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PREFAZIONE 



Circa un anno e mezzo fa, io scrissi poche pagine 
su questo medesimo argomento in una Rivista, che 
più tardi cessò le sue publicazioni *. 

Le medesime ragioni, che allora m’ avevano mosso 
a tentare la publicità , sono quelle , che anche oggi 
mi persuadono ad avventurarmi nuovamente ad essa : 
e sono da una parte la convinzione profonda che la 
Ferrovia della Ponteba includa lo scioglimento di un 
problema d’altissimo interesse nazionale, dall’ altra la 
sicurezza, in cui sono che molti ancora in Italia o 
non conoscono affatto la questione , ovvero la cono- 
scono solo incompletamente e la credono di un inte- 
resse affatto secondario e locale. 

Io mi sono studiato di mostrare che la verità è 
precisamente il contrario; ma, quantunque avessi qui 
più che la prima volta largo spazio , entro cui muo- 
vermi, non pretendo di avere esaurito il mio soggetto, 
il quale richiederebbe ben altre forze e ben altre 
proporzioni. Ho anzi voluto , a disegno , limitarmi a 



1 Politecnico del loglio 1868. 
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pochi cenni riassuntivi , nei quali il lettore troverà 
però in germe tutti li argomenti, che suffragano la 
mia convinzione. Cosi ho creduto di risparmiar tempo 
a chi vorrà leggere e ho semplificato d’assai l’opera mia. 

Aggiungo anche , per norma di chi conosce già la 
questione, che nella prima parte ho raccolto soltanto 
la storia delle vicende da lei subite , nella seconda 
invece ho cercato di coordinare le ragioni , che mili- 
tano in favore della soluzione da me proposta. Perciò 
chi ha fretta e non è ignaro della vertenza salti pure 
dalla prima alla seconda parte; vi troverà quanto basta 
all’ illustrazione del nostro argomento. 

Quanto a me, crederò d’aver raggiunto il mio scopo, 
se la lettura di queste pagine persuaderà taluno a stu- 
diare più davvicino cotesta questione, il cui solo torto 
fino ad ora fu quello di non essere sufficientemente 
conosciuta. 

Milano, febrajo 1870 . 
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LA FERROVIA DELLA PONTERA. 




Scrivere delia questione, che si attiene alla scelta del valico 
alpino per passare dal Friuli nella Carinzia, ci sembra oggidì più 
che mai opportuno. 

Nel punto , in cui si apre al commercio universale il Ca- 
nale di Suez , mentre il traforo del Cenisio s’ avvicina al suo 
compimento e pigliano forma di concreto disegno le lunghe e in- 
tralciate contestazioni relative al passaggio delle Alpi Occidentali, 
è più che utile, necessario e stiam per dire indispensabile, che si 
risolvano in qualcosa di concreto le non meno diuturne e accanite 
lotte per la scelta del valico orientale. 

Imperocché convien pur persuadersene — la ferrovia, che deve 
congiungere l’Italia colla Germania orientale attraverso le Alpi Giu- 
lie, avrà nel complesso delle communicazioni internazionali quella 
medesima importanza, che l’opinione universale attribuisce fin 
d’ora alle ferrovie del Cenisio, del Gottardo e del Brennero, e sarà 
anzi il complemento dell’ intiero sistema, che l’Italia va faticosa- 
mente preparando alla propria prosperità commerciale. Senza di 
essa non si potrebbe dire che la vasta rete sia compiuta e — quel 
che più monta — non si potrebbero cavare dal rimanente que’van- 
taggi, che pur ci crediamo autorizzati a sperare. 

Sappiamo che queste nostre parole suoneranno strane e forse 
azzardate a molti, i quali della grossa questione, che s’agitò per 
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anni e anni intorno al passaggio delle Alpi Orientali, non udirono 
forse che un’eco lontana e non furono mai posti in grado di apprez- 
zare la vitale importanza di lei. Lo sappiamo — e perciò appunto ci 
siamo accinti a scrivere, persuasi che sia ormai tempo di rompere 
li indugi, perchè ogni ritardo può diventare fatale, e convinti, 
profondamente convinti, che quando la generalità delli Italiani 
conosca ne’suoi veri e schietti termini la questione, questa abbia 
ad essere nello stesso tempo risolta in quel modo che 1* interesse 
nazionale richiede. • 

Disgraziatamente la questione della scelta di un passo alpino, 
traverso cui condurre una ferrovia, che metta in diretta e rapida 
communicazione le provincie orientali dell’Italia superiore colle pro- 
vincie orientali della Germania meridionale — in altre parole, la 
questione delle ferrovie della Ponteba — ebbe il torto, o piuttosto 
la sventura di nascere e agitarsi in quella parte d’Italia, alla quale 
il resto della nazione, vuoi per la posizione di lei lontana dal 
centro del movimento, vuoi per la prevalenza delle preoccupazioni 
politiche, non soleva in passato prestare molta attenzione ; e per 
maggior sfortuna ancora la discussione più viva fu fatta quando 
appunto il giovine nostro Regno, occupato fin sopra i capelli della 
propria interna costituzione, non vedeva nel Veneto che una pro- 
vincia da liberare, e si curava più di sapere il numero delle guar- 
nigioni austriache, da cui era presidiato, che la qualità dei pro- 
blemi economici, che vi attendevano una soluzione. 

Così accadde, crediamo, che in Italia ben pochi sapessero della 
esistenza di una questione, che s’intitolava dalla Ponteba, e che, 
mentre qui corpi politici e amministrativi, giornalismo e privati 
s’occupavano caldamente delle lotte per lo Spluga o pel Gottardo, e se 
ne occupavano anche nell’interesse della Venezia , allora tuttavia 
soggetta all’Austria, nessuno volgesse la sua attenzione a queiral- 
tra analoga discussione , che contemporanea ferveva tra i Veneti 
e alcuni Austriaci da una parte, e i Triestini e molti capitalisti 
esteri dall’altra, questione, che, forma precisamente riscontro alla 
prima, e dalla cui soluzione, ripetiamo, dipende, a nostro avviso , 
in gran parte il successo completo di tutti quelli sforzi e sagriflzj. 
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che l’Italia va da anni facendo per attirare a sè la maggior pos- 
sibile quantità di commerci internazionali e svolgere, per quanto 
è dato, li scambj de’proprj prodotti con quelli delle nazioni vicine. 

È dunque un’argomento di vitale interesse per la prosperità na- 
zionale quello, che noi imprendiamo a trattare, — e poiché il 
corso delli avvenimenti ha ora messo l’Italia nell’alternativa o di 
far presto e guadagnare colla solerzia operosa il tempo fin qui 
miseramente perduto, o di perdere forse per sempre un vantaggio 
sicuro e incalcolabile, che la felicità della sua posizione le guaren- 
tirebbe, noi per nostra parte vogliamo adoperare tutto quanto sta 
in nostro potere affine di favorire l'avveramento della prima delle 
due ipotesi. 

Ci proponiamo dunque di riassumere rapidamente Torigine e lo 
svolgimento della questione della Ponteba, il suo stato attuale, e 
le ragioni, che ne consigliano la soluzione nel senso, che il titolo 
stesso racchiude. 



I. 

Chi dice Ponteba dice Predii, chi parla di una questione della 
Ponteba accenna implicitamente a una questione del Predii ; im- 
perocché i due concetti fino a pochi mesi fa stavano in diretta 
antitesi — l’ uno escludeva l’ altro ; senza di ciò non vi sarebbe 
stata questione. 

Si trattava in altri termini di sapere se, ammesso che una fer- 
rovia dovesse congiungere le provincie italiane e tedesche, cui la 
vasta catena delle Alpi Giulie divide, essa dovesse dalla valle della 
Drava , che forma appunto la Carinzia , venire a raggiungere il 
mare Adriatico, superando il passo di Saifnitz (Camporosso) fino 
a Ponteba e scendendo quindi per la valle del Fella nella valle 
del Tagliamento e a Udine; ovvero se dovesse piuttosto, sempre 
partendo dalla valle della Drava, e valicando invece i gioghi del Predii, 
correre lungo la valle dell’Isonzo fino a Gorizia e di là a Trieste. 

Chi pigli a considerare una carta corografica del paese e faccia 
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centro a Tarvis, piccola borgata poco sopra Villacco, vedrà svol- 
gersi sotto i suoi occhj la biforcazione delle due linee, che a breve 
distanza l’una dall’altra, e seguendo il corso de’fiumi, che abbiamo 
indicato, vanno a sboccare l’una a Venezia, l’altra a Trieste. 

La distanza tra l’una e l’altra, abbiamo detto, è breve, almeno 
apparentemente; ma enorme invece è la differenza delle conse- 
guenze , che per l’ Italia ne derivano , secondo che si preferisca 
l’uno all’altro passaggio. 

Ed è ciò appunto, che costituisce il nodo della questione, il mo- 
tivo , per cui da tanti anni dura acerba la lotta fra li interessi 
di qua e di là impegnati. 



II. 

Fino dai tempi , in cui dominava ancora la Serenissima , una 
strada carreggiabile saliva da Udine per Tricesimo, Gemona e Re- 
siutta a Ponteba, e di là, oltrepassato il confine, superava il passo 
naturale di Saifnitz per congiungersi colle strade carinziane. E si 
hanno documenti, i quali attestano del vivo movimento, che essa 
teneva desto, come principale arteria di communicazione tra le po- 
polazioni dei due versanti alpini, e della costante diligenza, con 
cui, per questa ragione appunto, i Rettori veneziani miravano a 
conservarla in buono e maneggevole assetto. 

È d’altra parte pur vero che una simile strada carreggiabile scen- 
deva pel versante del Predii lungo il corso dell’Isonzo fino a Go- 
rizia ; ma è notevole che fin d’allora merci e passaggieri preferi- 
vano la strada della Ponteba, e solo coloro, i quali per ragioni 
speciali non amavano uscire dal territorio austriaco e por piede 
su quello della Republica, si attenevano alla seconda. 

La ragione di questa preferenza è manifesta. Anzi tutto il passo 
naturale della Ponteba allo spartiacqua di Saifnitz è di 432 metri 
più basso che quello del Predii, 1 e conseguenza immediata di 



1 Saifnitz trovasi a m. 802, Predii a m. 1234 sul livello del mare. 
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questo fatto si è che la salita e rispettivamente la discesa della 
prima erano assai più agevoli che quelle della seconda, sulla quald 
le nevi avevano maggiore impero , fino a interromperne per sei 
mesi dell’anno il passaggio, mentre invece non si hanno esempj , 
che la strada della Ponteba, anche tra i massimi rigori invernali, 
non sia stata accessibile alle diligenze , che periodicamente la 
percorrevano. 

Infatti allorché anche le provincie venete caddero in possesso 
dell’Austria, il Governo viennese, a cui premeva avere rapide e 
sicure vie di communicazione colle sue nuove provincie, scelse come 
strada militare quella della Ponteba, alla quale dedicò sempre le 
maggiori cure, malgrado che parecchie volte li interessi munici- 
pali offesi cercassero di sviamelo, sia col proporre delle devia- 
zioni (Pulfero), sia col sostenere la linea rivale (Predii). E il com- 
mercio, che in fatto di tornaconto è anche più avveduto de’ Go- 
verni, aveva dato a quell’epoca assoluta preferenza alla strada 
della Ponteba; talché i negozianti di Trieste e di Gorizia stretti 
da molteplici relazioni d’ affari co’ produttori e colli industriali 
della Garinzia, soffrivano di buon grado la maggiore percorrenza 
della strada pontebana e pef quella avviavano i loro carri di 
mercanzie, stimando più sicuro e meno costoso il passaggio di 
là, che dalla più breve, ma più ripida e mal sicura strada del 
Predil. 

Abbiamo voluto da bel principio ricordare questi fatti, perchè 
essi servono fin d’ora a dare un concetto approssimativo delle due 
valli e spiegano come, appena sorse il primo pensiero di una fer- 
rovia, ciascuno consentisse nell’opinione che essa doveva pas- 
sare per la valle del Fella, seguendo il corso della vecchia strada 
postale. 



HI. 

L’idea di congiungere con una strada ferrata le due provincie 
contermini doveva nascere spontanea, prima ancora che si facesse 
palese la importanza , che la nuova via avrebbe potuto assumere 
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anche ne’rapporti internazionali. Li scambj infatti tra i due paesi 
erano fin d’allora cosi molteplici e considerevoli, che in tanta ressa 
di allargare da ogni parte le reti ferroviarie, di cui l’Europa ci- 
vile va ricoprendosi, era naturale il desiderio di estendere anche 
a quelle regioni il beneficio delle rapide communicazioni, che solo 
la vaporiera consente. 

Tuttavia fu veduto fin da principio che la strada avrebbe potuto 
servire anche a viste più larghe. 

Le prime trattative furono iniziate quasi contemporaneamente 
a Klagenfurt e a Udine nel 1856: a Udine una commissione com- 
posta dei delegati delle Camere di Commercio di Udine e di Ve- 
nezia in unione a diversi negozianti di Udine stabili far eseguire 
li studj preliminari per una ferrovia tra Udine e la Carinzia; e 
ne affidarono l’ incarico all’ ingegnere Cavedalis, il quale, esami- 
nati i diversi passi , che mettono alla Carinzia, si pronunciò, an- 
cora entro l’anno, per quello della Ponteba. 

Non si sa quale esito avessero allora le pratiche iniziate dalla 
Camera di Commercio della Carintia. 

Il Governo accolse favorevolmente le proposte del commercio 
veneto ; ma colla lentezza , che caratterizzava l’amministrazione 
austriaca, non vi diede corso immediatamente. 

Nel frattempo la ferrovia austriaca meridionale (la Sudbahn), 
che mette in coinmunicazione Vienna con Trieste, fu venduta a 
una Società di capitalisti francesi, a capo dei quali stavano il 
Rothschild e altri tra’ principali azionisti della linea francese Pa- 
rigi-Lione-Mediterraneo. 

Fu da questo fatto apparentemente estraneo alla questione e 
sulle prime inavvertito, che ebbero origine le tergiversazioni e le 
occulte lotte, con cui la linea della Ponteba cominciò ad essere 
combattuta. 

E intanto sopraggiunse il 1859 colla guerra e le sue preoccu- 
pazioni e — naturalmente — nessuno pensò più alla ferrovia 
della Ponteba o ad altra qualsiasi. 
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IV. 

Qui ci conviene farci alquanto più addentro nella indagine delle 
cause, che provocarono 1* astiosità della Società delle Meridionali 
austriache contro la progettata linea; perchè in tal modo ci si 
renderanno più chiari i fatti, che avvennero in seguito. 

Abbiamo detto che i compratori di quella lunga linea, la quale 
a guisa di serpente si svolge tortuosamente da Vienna a Trie- 
ste, erano insieme i proprietarj dell' altra non meno importante 
linea di Parigi-Lione-Marsiglia. Possiamo ora aggiungere che li 
stessi acquistarono fin d’ allora anche le ferrovie del Lombardo- 
Veneto, le quali formarono poi il nucleo di quel nuovo gruppo di 
ferrovie, che, dopo costituito il Regno d’Italia, vennero intitolate 
dell’Alta Italia e in sostanza, mutato nomine, appartengono al me- 
desimo consorzio di capitalisti. 

Padroni di una cosi vasta distesa di strade ferrate, le quali per 
la loro posizione sembrano destinate ad assorbire quasi per in- 
tiero il commercio del Mediterraneo e dell’Adriatico, e in parte 
già lo sfruttano quasi esclusivamente, i signori Rothschild e com- 
pagni videro il vantaggio, che potevano cavare da un monopolio 
presso che illimitato. Una ferrovia è tale impresa, che difficilmente 
subisce la concorrenza; quando una linea è condotta traverso un 
paese, buona o grama ch’essa sia, s’impone al commercio e gli fa 
subire le sue leggi, perché è ben difficile, che altri s’azzardi a co- 
struire una linea parallela a quella già esistente: le condizioni 
della concorrenza non sarebbero eguali tra il nuovo venuto e l’an- 
tico esercente, al quale s’attaglia mirabilmente l’adagio: melior 
est conditio possidentis. 

In tale condizione di cose la Società delle Meridionali austria- 
che, imposti i suoi patti leonini al Governo, che avendo bisogno 
di danaro, non potè sottilizzare troppo, cominciò a sfrattare la sua 
linea Vienna-Trieste in un modo, il quale, se tornava utile ai di- 
videndi sociali, non riesciva altrettanto gradito al commercio. 
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E chi ha pratica di siffatte cose ricorderà i lagni concordi, che 
anche di recente il commercio sollevava per la irregolarità de’tra- 
sporti e l’eccessivo ammontare delle tariffe. Ma poiché altra linea, 
di cni usare non c’ era e ancora non c’ è , conveniva e conviene 
tuttavia piegare il capo e assoggettarsi alle forche caudine della 
Società. 

Perciò un progetto di ferrovia, la quale, benché in proporzioni 
ancora assai modeste, accennasse a costituire una parallela con- 
corrente alla Sudbahn, doveva necessariamente destare l’attenzione 
e le gelosie della accorta Società. Peggio poi quando il tronco, 
originariamente limitato al tratto fra Udine e Villacco, parve su- 
scettivo di un prolungamento a settentrione e mostrò quindi poter 
diventare un serio pericolo contro il monopolio della medesima. 

D’altra parte una linea che , parallela alla SMbahn , corresse 
dalla Germania orientale diritta alle sponde dell’Adriatico, veniva 
a vulnerare anche la finallora illimitata supremazia della linea 
Marsiglia-Lione e a costituire un diversivo potente per tutti quei 
traffici, i quali, esercitandosi tra la Germania orientale e il Medi- 
terraneo, dovettero finora volgere per la valle del Rodano e ren- 
dersi tributari della ferrovia francese. 

Era più che non occorresse per determinare la trina e una So- 
cietà delle Meridionali Austriache a combattere ogni progetto re- 
lativo al passaggio delle Alpi Giulie; e poiché apertamente non 
era decente, nè forse vantaggioso il farlo, essa prese le vie coperte 
e seppe destramente suscitare e alimentare, come vedremo ora, 
le gelosie e le gare locali, allo scopo di mandare per le lunghe 
l’attuazione del progetto e avverare a suo vantaggio la massima 
che fra due litiganti il terzo gode. 

Chi fosse poco propenso a credere veri cotesti maneggiamenti 
della Sudbahn non ha che a rammemorarsi un fatto analogo, che 
avviene appunto in questi giorni sotto i nostri medesimi occhj : vo- 
gliamo dire il malumore e la aperta gelosia , con cui la Società 
dell’Alta Italia assiste ai tentativi, che si fanno ora per assicurare 
all’Italia il passaggio della Valigia delle Indie, e li sforzi più o 
meno felici, con cui essa lodevolmente si adopera per mandare a 
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male lo zelo del Governo e delle Meridionali Italiane inteso a sol- 
lecitare quanto più è possibile il transito della Valigia. 

Anche qui è lo stesso movente, che spinge la Società dell’Alta 
Italia ; assicurato all’Italia il passaggio della Valigia, tutto il gua- 
dagno, che ne faremmo noi, sarebbe a detrimento della Società Pa- 
rigi-Lione-Marsiglia, e la Società dell’Alta Italia, che sente i vin- 
coli del sangue, s’adopera da buona figliuola a risparmiare un tal 
guajo alla madre. 

Ab uno disce cmnes. 



V. 



E ora torniamo alla storia. 

Nel 1864 il progetto elaborato dall’ingegnere Cavedalis fu nuo- 
vamente dissepelito. I tempi correvano operosi : un nuovo alito 
di vita era penetrato nell’Austria e vi animava ogni modo di pro- 
gressi economici; il Canale di Suez si avvicinava rapidamente al 
suo compimento; tutti presentivano che s’andava incontro a una 
evoluzione decisiva nel giro de’commerci europei. 

A Vienna s’era costituita una Commissione centrale pel comple- 
tamento delle ferrovie austriache e si andava formando una gran- 
diosa Società, la quale proponevasi di condurre una linea ferro- 
viaria traverso la Boemia, l’Austria Superiore, la Stiria e la Ca- 
rinzia allo scopo di rendere accessibili anche a queste provincie 
i vantaggi delle molteplici communicazioni, da cni, per l’illogico 
tracciato dalle ferrovie esistenti, erano rimaste fin allora escluse. 
A Trieste, città operosissima e pronta ad intendere, la Camera di 
Commercio aveva istituito un Comitato permanente incaricato di 
promuovere la più breve congiunzione di Trieste col lago di Co- 
stanza. 

Codesto Comitato propose ad Udine di rifare più minutamente li 
studj della linea pontebana iniziati dal Cavedalis; la Camera di 
Commercio di Klagenfurt s’associò a quella proposta ; e la linea fu 
nuovamente percorsa e approvata dall’ingegnere Buzzi di Trieste, 
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poi dall’ ingegnere Corretta di Udine e finalmente dall’ingegnere 
Kasda. 

Ma — qui comincian le dolenti note — il progetto, che asse- 
condava le viste di Udine, di Venezia, di Klagenfurt e di Trieste, 
non garbava alla città di Gorizia; ed era naturale. 

Gorizia, posta sulle sponde dell’Isonzo, avrebbe avuto un gua- 
dagno, se la linea fosse stata condotta per la valle di quel fiume 
al Predii; non ne avrebbe avuto alcuno, se la si conduceva per 
la valle del Fella alla Ponteba. 

Son le solite gare di campanile, che spuntano abondanti e ra- 
pide come i funghi ogni qualvolta c’ è un’ opera publica da 
iniziare. 

Gorizia aveva una vecchia predilezione per il Predii; molti anni 
addietro, quando le strade carreggiabili erano i soli modi di com- 
municazione, e quella della Ponteba serviva oltre che al com- 
mercio, anche, come abbiam detto, alla posta e ai trasporti mi- 
litari , essa aveva cercato d’ indurre il Governo ad abbandonare 
quelli strada e adottare invece quella del Predii , e ne era stata 
respinta per le ragioni, che abbiamo già addotto. Cosi, appena 
seppe delli studj intrapresi dal Cavedalis nella valle del Fella, 
fece alla sua volta studiare la valle dell’ Isonzo dall’ ingegnere 
Haider, il quale però, non potendo mutare le condizioni del ter- 
reno, aveva formulato un progetto di ferrovia, che per evitare 
le forti pendenze e le rapide curve, prendeva uno sviluppo, il 
quale allungava di oltre 25 chilometri l’intiero percorso. 

Ciò non poteva piacere ai Goriziani, i quali vedevano cosi sfu- 
mare la possibilità di far concorrenza alla linea della Ponteba ; e 
però, saputo de’nuovi studj eseguiti dall’ingegnere Buzzi, diedero 
incarico all’ingegnere Semrad di formulare un nuovo progetto, nel 
quale la differenza suaccennata sparisse. 

Il Semrad eseguì il mandato; ma il progetto suo parve ar- 
ditissimo, perchè introduceva curve e pendenze non ancora ve- 
dute, e per giunta voleva favorire la linea da lui studiata calun- 
niando la linea rivale e inventando a danno di quella della Pon- 
teba delle difficoltà, che non avevano mai esistito. Ciò mosse la 
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Camera di Commercio di Udine a far nuovamente studiare questa 
linea dall’ingegnere Corvetta il quale presentò alla Camera di 
Commercio una Relazione, in cui gli errori del Semrad erano 
messi a nudo. 

Le complicazioni però non erano ancora finite. 

Nella lotta, che già si disegnava tra i fautori della Ponteba e 
quelli del Predii, sorse, mascherato da paciere, un’altro campanile, 
quello di Cividale. 

Già in passato anche Cividale, posta a cavallo del Natisone tra 
la valle dell’Isonzo e quella del Tagliamento, aveva cercato, ben- 
ché invano, di ottenere che la strada postale da Udine, anziché 
salire per Gemona e Resiutta a Ponteba, deviasse a destra verso 
Cividale, e pel Pulfero raggiungesse Caporetto sull’alto Isonzo, e 
di là il Predil. 

Questi ricordi, opportunamente eccitati da chi ci aveva interesse, 
fecero arridere ai Cividalesi la speranza che la nuova ferrovia 
potesse avverare il loro vecchio sogno e passare alle loro porte. 
E anch’essi perciò incaricarono un’altro ingegnere, il Grubissiclì, di 
studiare il progetto di una linea, la quale mettesse in diretta com- 
municazione Udine con Caporetto per Cividale. 

Cosi, a loro avviso, tutti avrebbero avuto ad esser contenti. 
L’alpe si sarebbe superata al Predii, e di là la ferrovia sarebbe 
discesa a Caporetto, ove una biforcazione avrebbe condotto un 
ramo di essa a Udine, l’altro a Gorizia. 

Si vede da tutto ciò, che la questione, da semplice che era, co- 
minciava già a diventare discretamente ingarbugliata. 

Ma non è ancora tutto. 



VI. 

Mentre queste cose avvenivano in Italia, a Vienna la Società fer- 
roviaria, di cui abbiamo già tenuto parola, veniva concretandosi e 
dal nome del primogenito dell’imperatore s’intitolava Società fer- 
roviaria del principe Rodolfo. Scopo delle linee, che essa, secondo 
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il progetto formulato nel 1864, si proponeva di costruire, doveva 
essere quello di aprire uno sbocco alle industrie ferriere delle 
provincia interne dell’Austria, collegare per la via più breve que- 
ste provincie tra di loro e coll’alta Italia e finalmente aprire ad 
esse la più diretta communicazione coH’Adriatico. 

I promotori della Società videro tosto che — a parte le ragioni 
tecniche, su cui dovremo ritornare — il loro bene inteso inte- 
resse esigeva che la linea diretta al mare dovesse passare dalla 
Ponteba, anzi che dal Predii; e si dichiararono quindi aperta- 
mente fautori della prima. 

E il Governo centrale, sorretto dalle tradizioni di quarantanni 
d’esercizio, eccitato dalla Commissione centrale pel completamento 
delle ferrovie, mosso probabilmente anche dal quasi unanime ac- 
cordo delti interessati, si palesava senza ambagi propenso a que- 
sta medesima linea. 

Ma ciò non andava a’ versi della Società delle Meridionali Au- 
striache, alla quale tornò quindi più che mai gradita la opposi- 
zione di Gorizia e Cividale. 

Coll’ajuto di questi due Municipi, colle aderenze, che una So- 
cietà potentissima, come la Siidbahn, ha sempre in una piazza di 
gran commercio, qual’ è Trieste, collo stimolare accortamente le 
tendenze municipali dei Triestini, coll’ingrandire a disegno le dif- 
ficoltà, che presentava il valico della Ponteba e attenuare invece 
quelle del Predii, con tutti questi mezzi insomma e altri, che 
sfuggono all’analisi, riusci, alla Siidbahn di creare anche a Trieste 
un partito di Predilisti e di insediarlo precisamente nel Consiglio 
Communale della città. 

Così le due più influenti autorità cittadine, il Municipio e la 
Camera di Commercio , si trovarono in due campi opposti , e la 
rispettiva loro azione ne restò dimezzata. 

Cominciò allora una vivace polemica alimentata dai giornali e 
da publicazioni d’occasione, in cui discutendosi il prò e il contro 
dei due tracciati, i dati di fatto vennero, secondo le occorrenze, 
modificati e svisati per modo da confondere ogni più chiara in- 
telligenza. E alla polemica parteciparono Udine, Gorizia, Cividale, 
Klagenfurt, Venezia, tutti insomma li interessati. 



Digitized by Google 




- 17 - 

Era appunto quanto desideravano i signori della SUdbahn, per- 
chè, mentre si discuteva, la strada non si faceva, ed èssi resta- 
vano in pieno possesso del loro monopolio. 

Ma il Governo continuava a mostrarsi favorevole alla linea della 
Ponteba, e questa forse avrebbe finito collo spuntarla, se non fosse 
sopravvenuta la guerra del 1866. 



VII. 

La guerra del 1866 e la cessione della Venezia , che ne fu la 
conseguenza, mutarono aspetto alle cose. 

Non si mutarono le difficoltà tecniche e le previsioni economi- 
che ; ma le opinioni. 

Nel trattato di pace dell’ottobre di quell’anno era stato espres- 
samente stipulato fra i due Governi che essi « desiderosi di esten- 
» dere i rapporti fra i due Stati , s’ impegnavano a facilitare le 
» communicazioni per vie ferrate e a favorire la creazione di nuove 
» linee, onde congiungere fra loro la rete italiana e austriaca. » 
(Art. 13). 

E nell’atto di concessione alla Società della ferrovia Rodolfiana, 
che li avvenimenti politici ritardarono fino al 22 di quel mese , 
quantunque chiesta già dall’estate dell’anno precedente, fu di- 
chiarato che la Società era autorizzata a costruire la sua linea fino 
a Villacco « per proseguirla in seguito fino al confine del F impero 
nella direzione di Udine. » 

Manifestamente quella indeterminatezza di linguaggio era im- 
posta dalle mutate condizioni politiche del paese; ma collegando 
questa disposizione con quella sopra riferita del trattato di pace, 
si vede chiaro che il Governo austriaco persisteva ancora nel suo 
proposito. 

Se non che qui fu introdotto nella discussione un nuovo ele- 
mento , che forse per non piccola parte concorse a pregiudicarla. 
Divenuta la Venezia paese estero per l’ Austria , fu sollevata dai 
fautori del Predii la obiezione, che i riguardi della sicurezza in- 

8 
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terna dello Stato non permettevano più che una ferrovia di tanta 
rilevanza dovesse essere condotta a shoccare in paese estero, il 
quale potrebbe anche diventare nemico, e quindi interromperne 
a. sua voglia l’esercizio, e che invece ragioni di prudenza e di 
interesse politico imponevano che la ferrovia si costruisse tutta 
su territorio austriaco e sboccasse in un porto austriaco. 

A questo specioso ragionamento s’ aggiunsero il lievito dei ran- 
cori lasciati dall’ultima guerra , li astj nazionali non ancora cal- 
mati e le gelosie più che mai vive di una parte dei Triestini verso 
Venezia, della quale si prediceva allora con troppa sicurezza l’im- 
mediato risorgimento economico. 

La bilancia parve allora piegare dalla parte dei Predilisti; e 
poiché il Governo italiano, nuovo ancora nelle provincia venetee 
affollato di affari, non dedicò subito alla questione tutta l’atten- 
zione, che essa pur meritava, e che le circostanze esigevano, i par- 
tigiani del Predii s’adoperarono con febbrile attività per trar par- 
tito dalla opportunità e far decidere secondo i loro desiderj la 
tanto combattuta vertenza. 



Vili. 

Tuttavia ci fu un momento, in cui parve che le sorti della Pon- 
teba tornassero a farsi propizie. 

, Il 23 aprile 18G7 era stato sottoscritto in Firenze un trattato di 
commercio e navigazione fra l’Italia e l’Austria; e nel protocollo 
duale di esso, che mirava più specialmente alla regolazione delle 
commuuicazioni ferroviarie , era stato dichiarato che « le alte 
» parti contraenti si obligavano a favorire e ad accordare nel ri- 
» spettivo territorio la concessione di quei tratti di ferrovia, che 
» servir dovessero di congiunzione diretta delle linee italiane colle 
» austriache, e viceversa, le quali fossero dall’ una delle due po- 

> lenze concesse e costruite Ono al conffne presso Primolano da 
» una parte e fino al confine del Friuli a Ponteba dall’altra, a patto 

> però che la concessione non portasse onere alle dnanze. » 
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Era una delle meglio pensate disposizioni di quel trattato, e 
che, usufruita a tempo, avrebbe risolto coi fatti la questione. Fin 
d’allora in effetto c’erano industriali, che assumevano di eseguire 
verso un determinato compenso, il tronco Udine-Ponteba, ciò, che, 
a termini del trattato ora citato, avrebbe costretto il Governo au- 
striaco ad accordare la concessione del tronco Ponteba-Tarvis. Ma 
le preoccupazioni politiche, da cui, come fu detto, era accerchiato 
allora il Governo italiano, non permisero ai ministri di dedicare 
qualche bricciolo del loro tempo a un’affare, che non presentava 
per essi caratteri di urgenza, dappoiché non lo conoscevano, e la 
cosa rimase lì. . 

E intanto proseguiva il lavoro dei Predilisti, e se ne vide in 
breve l’efifetto. 



IX. 

Il Ministero Menabrea, succeduto dopo i casi dell’Agro Romano 
al Ministero Rattazzj, parve dedicare qualche maggiore attenzione 
alla nostra impresa. Forse giovò a lei il fatto che il Menabrea, in- 
gegnere preclaro, vedeva netta la questione e aveva anche po- 
tuto studiarla , mentre era a Vienna plenipotenziario per la sti- 
pulazione del trattato di pace. 

D’altra parte anche la Società Rudolfiana, stanca di vedere che a 
Vienna le cose non procedevano punto, aveva avviato pratiche 
a Firenze allo scopo di ottenere dal Governo italiano la conces- 
sione del tronco Udine-Ponteba , con che avrebbe , come si vide 
sopra, forzato la mano al Governo austriaco per ottenere la con- 
cessione dell’altro tronco Ponteba-Tarvis, e con esso la congiun- 
zione delle sue linee, presso che tutte compite col mare. 

Nel frattempo i Municipi di Trieste e Gorizia avevano chiesto 
e conseguito dal Governo di Vienna una revisione sopra luogo del 
progetto Semrad, la quale fu eseguita dall’ingegnere Milesi, ispet* 
tore generale delle ferrovie, e riuscì oltremodo sfavorevole a quel 
tracciato. Ciò provocò da parte del Comitato della Camera di Com- 
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mercio di Trieste la publicazione di un opuscolo, nel quale la 
perizia Milesi era studiata e comentata con largo corredo di fatti 
e argomenti a dimostrare la superiorità della linea della Ponteba. 
E la polemica risorse più viva che mai. 

Ma i semi nel frattempo gettati tra la cittadinanza triestina dai 
fautori del Predii portarono il loro frutto, e la Camera di Com- 
mercio triestina, che aveva finallora sempre vivamente osteggiato 
la linea del Predii, convocata in seduta straordinaria il giorno 8 
maggio 1868, deliberò con 17 voti contro 11 di rispondere all’in- 
vito fattole dal Municipio ed associarsi ad esso per ottenere la ese- 
cuzione della linea Villacco-Predil-Gorizia ; con che venne a smen- 
tire ed annullare tutto quanto essa aveva in precedenza operato 
in senso contrario. 

Tuttavia le pratiche iniziate a Firenze dalla Rudolflana prose- 
guivano: e anzi questa Società, adunata in Assemblea generale a 
Vienna nel dicembre di quell’anno, aveva a pieni voti accolto un 
ordine del giorno, col quale si sollecitava il Governo ad accor- 
darle finalmente l’autorizzazione d’intraprendere la costruzione del 
tronco Tarvis-Ponteba. Mosso da questa grave deliberazione, il Con- 
siglio Communale di Trieste votò alla sua volta una mozione, colla 
quale, pur mantenendo il parere che si dovesse prescegliere il 
Predii, mostrava che non sarebbe stato scontento anche della Pon- 
teba, pur che o l’uno o l’altro si facesse presto. 

A parare il colpo, che questa deliberazione veniva a recare ai 
partigiani del Predii, questi organizzarono allora un cosidetto Con- 
sorzio indipendente, il quale si propose di chiedere formalmente la 
concessione del tanto disputato tronco di ferrovia e tagliare cosi 
la base a ogni ulteriore controversia. E quanta e quanto efficace 
fosse l’opera di questo Consorzio, nel quale entrarono persone per 
diverse ragioni assai influenti presso i ministri di Vienna, lo si 
vide tosto. 

Imperocché quasi contemporaneamente a questi fatti fu annun- 
ciato che le trattative di Firenze tra il Governo italiano e la Ru- 
dolphsbahn avevano ottenuto l’intento desiderato, e che, salva ap- 
provazione dal Consiglio d’Amministrazione della Società stessa , 
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la concessione per la costruzione della linea Udine-Ponteba era 
stata accordata e definita in tatti i suoi particolari. 

Ma l’approvazione aspettata non venne ; il Consiglio sconfessò 
t’opera de’ suoi rappresentanti, le trattative tramontarono e par 
droni del campo rimasero i Consorti del Predil. Si disse, a giu- 
stificare questo inatteso cambiamento di scena, che il ministro 
delle finanze, Plener, influenzato dai signori del Consorzio, aveva 
fatto pressione sulla Rudolfiana, e che questa, persuasa di non 
poter altrimenti ottener il suo intento, aveva mutato divisamente. 

Fatto è che la Società costituitasi in seno al Consorzio ottenne 
del Governo che fosse inviata sui luoghi una nuova Commissione 
tecnica per riprendere in esame i progetti di Semrad e rifarne li 
stud], ciò, che, crediamo, si compie appunto ora. 



X. 

A questo punto sono ora le cose. 

Ci siamo di proposito intrattenuti, forse soverchiamente, in que- 
ste premesse storiche, perchè ci parve che la loro cognizione do- 
vesse essere necessaria, prima di addentrarci a studiare la que- 
stione in sè stessa. 

E ora vediamo che cosa si debba pensare di lei, e quale par- 
tito si possa ancora cavare da questa situazione di fatto. 

Intanto, ammesso anche che la linea del Predii vogliasi costruire 
dal Governo Austriaco, chi ci ha seguito fin qui avrà già scorto, 
che giuridicamente la questione non è perciò punto pregiudicata. 

L’obligo corrispettivo assunto dai due Govorni nei trattati del- 
l’ottobre 1866 e dell’aprile 1867 è preciso e assoluto: ciascuno dei 
due deve proseguire sul proprio territorio la linea ferroviaria, che 
dall’altro venisse condotta fino al confine, al solo patto che que- 
sta concessione non porti onere alle sue finanze, e quindi senza 
che vi possa recar ostacolo alcuno la esistenza o la costruzione di 
una linea concorrente. 
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Su di ciò non è lecito elevare alcun dubbio. 

« 

Perciò, se domani il ministro dei lavori publici del Regno d’ Italia 
ricevesse le offerte di un privato o di una Società, che domandasse 
la concessione del tronco Udine-Ponteba, e le trovasse accettabili, 
egli potrebbe con tutta tranquillità accordarla, perchè il Governo 
austriaco dovrebbe, a termini detrattati, accordare alla sua volta 
a questa stessa Società o ad altro assuntore qualunque il diritto 
di costruire il tronco Ponteba-Tarvis, salvo ad esigere che questa 
concessione non porti alcun’aggravio alle sue finanze, su di che 
s’intenderebbe appunto coll’assuntore. 

Resta la questione d’ opportunità , la quale si può scindere in 
due altre. 

Primo: In linea d’arte è consigliabile la costruzione del tronco 
Udine-Ponteba-Tarvis, e, ammesso eh’ esso sia tecnicamente possi- 
bile, il prodotto sarà tale da coprire le spese? 

Secondo : Ammesso che la linea della Ponteba fosse tale , da 
guarentire un prodotto sicuro , quando non dovesse sostenere la 
concorrenza di altre linee rivali, è da credere che se ne avranno 
eguali o analoghi risultati in costanza del fatto dell’esistenza di 
un’altra linea concorrente ? 

Noi ci siamo a bella posta fin qui astenuti dall’entrare nei par- 
ticolari, perchè ci parve che li argomenti dovessero essere addotti 
separatamente dai fatti. 

Coi fatti alla mano ora ci proponiamo di mostrare che tecnica- 
mente la linea della Ponteba è di gran lunga superiore a quella 
del Predii , e che , con o senza la concorrenza di lei , essa, una 
volta eseguita, darà un prodotto largamente retributivo e sarà di 
immenso vantaggio al commercio internazionale specialmente a 
quello dei due Stati vicini, l’Italia e l’Austria. 



Digitized by Google 



— 23 — 



ARGOMENTI 



I. 

Non è nei nostri intendimenti di entrare troppo minutamente 
nell’esame comparativo delti elementi tecnici , che si adducono a 
favore delle due linee. Primieramente, non essendo il nostro la- 
voro destinato a 'sciogliere la questione sotto questo punto di vi- 
sta, sarebbe opera perduta da'parte nostra, se vi ci allargassimo 
di troppo; mentre, del resto, crediamo poterci affidare con ba- 
stevole sicurezza ai risultati delli studj ripetutamente intrapresi 
da una parte e dell’altra sui due tracciati. 

D’altra parte non conviene dimenticare una osservazione fatta 
in precedenza, che cioè la foga delle polemiche indusse i fautori 
dell’una e dell’altra linea a svisare più d’una volta i dati di fatto, 
secondo che l’opportunità richiedeva; per modo che chi, a mente 
vergine, prenda a studiare la questione e si vede passare sottoccbj 
i molteplici ragionamenti hinc et inde messi avanti con un rispet- 
tabile corredo di cifre, che fanno ai pugni tra loro, finisce col 
perdere la percezione chiara e distinta della vertenza e si trova 
ingarbuglialo in un vespajo, dal quale è difficile potersi districare. 

Tuttavia dal cozzo frequente delle opinioni e delle allegazioni 
emersero pur chiarite alcune circostanze di fatto, delle quali è ne- 
cessario tenere il debito conto, se vogliasi acquistare un criterio 
esalto della relazione, in cui stanno i due tracciati. 

Noi abbiamo già precedentemente ricordato la perizia Milesi 
eseguita sul tronco Trieste-Gorizia-Predil dietro istanza dei Mu- 
nicipi interessati. Dalla relazione di questa ispezione, che è do- 
cumento ufficiale e pien provante, come direbbero i legali, risulta 
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che, a loro giudizio, < nella tratta fra Trieste e Caporetto, lungo 
» 12 leghe (chilometri 91) appariscono rilevanti spezzamenti di 

> roccia e rilevanti manufatti, a segno da dovere in ogni caso 
» annoverare tale tratta fra le linee difficili e costose. All’incontro 
» nella tratta Caporetto-Tarvis, lunga 7 leghe (chilometri 53) si 
» oppongono tali difficoltà alla sua costruzione, da non potersi rin- 
» tracciare delle consimili che nella linea del Semmering ed in 

> quella del Brennero ». 

A questo giudizio abbastanza esplicito e tanto autorevole pos- 
siamo anche aggiungere quello non meno competente dell’ inge- 
gnere Luigi Tatti , il quale avendo di recente visitato le località 
in questione e riferendone in un rapporto inedito, che noi ab- 
biamo potuto vedere, al ministro dei Lavori Publici d’Italia, as- 
sicura di poter « conchiudere con pieno convincimento della enorme 

> prevalenza sotto tutti i riguardi, indipendentemente dalla que- 

> stione politica, della linea della Ponteba sopra quella del Predii ». 
E più giù, dopo aver enunciato alcuni dati esenziali del problema, 
che si deve risolvere, volendo accettare la linea della Ponteba, 
aggiunge che essa « riesce il passaggio alpino più favorevole di 
» tutta la catena, nè soggetto quindi per la sua poca elevazione a 
soverchi rigori di nevi e di ghiacci ». 

Questa sentenza, che in bocca di un tecnico cosi reputato acqui- 
sta valore di assioma, è infatti confermata da un più minuto raf- 
fronto dei progetti relativi alle due linee rivali. Imperocché già il 
Comitato ferroviario della Camera di Commercio di Trieste aveva 
nell’aprile 1868, prima cioè di essere esautorato dalla famosa de- 
liberazione dell’8 maggio di quell’anno, stabilito fra le due linee 
un parallelo eloquentissimo, e che per sè solo doveva bastare a 
convincere chi non si fosse proposto di non lasciarsi convincere. 

Prendendo infatti ad esame i progetti Cavedalis e Buzzi rive- 
duti dal Corvetta per la linea della Ponteba e il progetto Semrad 
per la linea del Predii, e facendo oggetto delle sue indagini da 
una parte il tronco Trieste-Ponteba-Goggau , dall’altra il tronco 
Trieste-Predil-Goggau, ritenuto che Goggau, paesello posto alquanto 
a valle (circa 4 chilometri) di Tarvis, sarebbe stazione commune 
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ad ambedue i tracciati, il Comitato ne aveva desunto questi ter- 
mini di confronto: 

Per la Ponteba: lunghezza, leghe 21. 76 (chil. 155) 

> il Predii : » » 24. 52 (chil. 185) 

> la Ponteba: pendenza massima 14 

» il Predii: » » 29. 25 °/ &0 

> la Ponteba : minimo raggio alle risvolte, tese 150 (m. 385) 

> il Predii: > » » > 100 (m. 190) 

> la Ponteba : gallerie N. 3 

> il Predii: > N. 13 

> la Ponteba: galleria più lunga, tese 300 (m. 570) 

* il Predii * * » 1108 (m. 2090) 

> la Ponteba: durata della costruzione, anni 2 V* 

» il Predii : > > * >5 

> la Ponteba: spese di costruzione, fior. 25 millioni. 

> il Predii: » > » 40 » 

> la Ponteba : spese d’esereizio 42 °/ 0 

» il Predii : > >60 °/ 0 

Si avvertiva poi espressamente che sulla linea della Ponteba si 
sarebbe potuto risparmiare un millione di fiorini nelle spese pre- 
ventivate, evitando due passaggi del Fella a Ponteperaria e a Pie- 
tratagliata, e, quanto alle spese d’esercizio, nelle quali entrava per 
gran parte il consumo di carbone, maggiore quanto sono mag- 
giori le pendenze, si avvertiva anche che il calcolo era stato fatto 
in base alle esperienze raccolte sul Semmering, sul Brennero e 
sugli Apennini. 

Nel rapporto, che abbiamo ora accennato, il Tatti, svolgendo li 
elementi principali del progetto, si scosta alquanto, per riguardo 
alla linea della Ponteba , dai dati qui riferiti ; e ciò sia pel mo- 
tivo che egli studiò, invece della linea Trieste-Ponteba-Goggau, la 
linea Udine-Ponteba-Tarvis , la quale, identica nel complesso alla 
precedente, varia però alle sue estremità, sia più specialmente 
perchè volle abbondare di cautele e ammettere delle evenienze e 
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delle difficoltà , che i primi progetti non avevano voluto cal- 
colare. 1 1 

Da questi studj del Tatti si ricava che il tronco da costruire 
tra Udine e Tarvis, passando per la Ponteba, avrebbe la lunghezza 
di chilometri 94, dei quali 70 corrono sul territorio italiano, e 
24 sul territorio austriaco ; 

che la pendenza massima della valle, mai superiore al 22 “/oq, 
permette di raggiungere nei rapporti della ferrovia con un trac- 
ciato giudizioso ed al tempo stesso economico, un’inclinazione non 
mai superiore al 20 %o; 

che l’altezza massima della linea sarebbe allo sparliaqua di 
Saifnitz (Camporosso) di metri 800, mentre per raggiungere al 
passo del Predi], che misura sulla strada postale l’altezza di m. 1234, 
una elevazione al colmo di soli m. 986, giusta il progetto Semrad 
occorre un tunnel o traforo di oltre due chilometri; 

che, mentre la linea della Ponteba anche nelle sue parti mon- 
tuose trova villaggi popolosi e una vallata in condizioni climatiche e 
geologiche abbastanza favorevoli, quella del Predii invece deve per- 
correre una via presso che selvaggia e deserta, affrontando i rigori di 
un clima relativamente assai aspro e sfidare coll’ arte le difficoltà 
straordinarie, che presenta ad ogni passo la composizione spesso 
poco solida delle roccie, da cui quella lunga gola è serrata; 

che il costo complessivo salirebbe a 40 millioni di lire, dei 
quali 30 millioni per il tratto Udine-Ponteba, e i rimanenti 10 mil- 
lioni pel tronco Ponteba-Tarvis; 

e finalmente che il lavoro potrebbe essere compiuto nello spa- 
zio di tre anni. 

Se noi riassumiamo quindi i termini della questione, ci tro- 
viamo davanti a questo problema : posto anche il fatto che abbia 
a costruirsi la linea del Predii , si può tuttavia intraprendere 
con certezza di vantaggio la costruzione della linea della Ponteba, 
la quale nei rapporti dell’Italia non ha che la lunghezza di chilo- 
metri 70, può essere compiuta in tre anni e importerà una spesa 
di 30 millioni ? In altre parole, è utile allTtalia, è rispondente ai 
suoi più vitali interessi che essa, nelle condizioni ora esposte fa- 
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vorisca e sussìdii in modo qualunque chi assumesse di costruirle 
questa linea? 

Ed eccoci quindi venuti sulla soglia della questione economico- 
commerciale. 



II. 

Prima però di esaminarla di proposito, ci si consenta d’ indu- 
giarci ancora qualche istante a esaminare la questione del punto 
di vista tecnico. 

Li studj finora intrapresi hanno già dimostrato come il capitale 
occorrente alla costruzione della linea di Predii supererà note- 
volmente l’importo preventivato dai fautori di lei in 40 millioni 
di fiorini, che sono quanto 100 millioni di lire, e come i cinque 
anni promessi dal Semrad per dar finita la linea risultano molto 
al disotto del vero, calcolandosi che saranno invece necessarj al- 
meno anni otto. 

Ciò non può sorprendere chi ricordi le straordinarie difficoltà, 
contro cui l’arte deve combattere in quelle inospiti regioni, diffi- 
coltà rinascenti a ogni piè sospinto, e che smentiscono qualunque 
previsione. 

Si aggiungano le pendenze calcolate in 29. 75 %<, e il conse- 
guente maggior consumo di carbone, si aggiunga il verno rigido, 
che dura colà almeno sei mesi dell’anno, e si vedrà: 

che per otto anni, il capitale di cento millioni di lire im- 
piegato in quella linea non produrrà alcun frutto ; 

che le spese di esercizio non potranno essere minori del già 
accennato 60 %, ritenuto il maggior consumo di combustibile e 
le continue riparazioni necessarie alla linea. 

Da ciò consegue che , quando la linea potrà essere aperta al 
publico servizio, di necessità le tariffe dovranno essere tenute 
molto alte, e che nei rapporti della percorrenza una tonnellata di 
mercanzia pagherà il doppio delle distanze reali, appunto come 
avviene, per esempio, sulla linea del Semmering, ove questo è il 
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solo modo, che l’amministrazione ha trovato per compensarsi delle 
gravissime spese d’esercizio. 

La linea della Ponteba invece costrutta tntt’al più in tre anni, 
con pendenze miti, che si potranno anche nei punti più diffìcili ri- 
durre al disotto del 20 a / M , condotta a soli 800 metri sul livello 
del mare, e quindi in un clima relativamente più dolce, avrà per 
ciò stesso altrettanti vantaggi sulla sua rivale e potrà, come fu già 
espresso, realizzare un risparmio del 20 % almeno sulle spese di 
esercizio; e questo risparmio si tradurrà naturalmente in una di- 
minuzione di tariffe, in un vantaggio diretto pel publico. 

Questa preliminare osservazione dunque ci mostra, che, indipen- 
dentemente da ogni altra considerazione, la linea della Ponteba 
potrà ne’rapportl tecnici sostenere .vittoriosamente la concorrenza 
della sua rivale. 

Ha c’ò ben di più. 



HI. 

Fra i termini di confronto, che veggonsi raccolti nel più volte 
citato prospetto comparativo compilato dalla Camera di Commer- 
cio di Trieste, ce n’è uno, del quale più sopra non abbiamo cre- 
duto opportuno di tener conto : quello della popolazione. Il terri- 
torio, che sarebbe a percorrersi col tronco di ferrovia Udine-Pon- 
teba, è abitato da 296 mila persone; quello, lungo il quale deve 
essere condotta la ferrovia del Predii, non conta che 88 mila 
abitanti. 

Senza soffermarci a studiare le maggiori o minori probabilità 
di sviluppo industriale e commerciale, che possono far sperare co- 
testi 88 mila contadini radamente dispersi sopra una vasta distesa 
di terre sterili, brulle, prive di ogni coltura e d’ogni centro civile, 
ci giova invece pel nostro assunto considerare quale e quanta 
attività potranno svolgere i 296 mila Friulani, allorché la loco- 
motiva ravvivi col suo movimento quelle valli ora troppo e troppo 
a torto ignorate. 



Digitized by Google 




— 29 — 



Il Frinii — pochi lo sanno — è, non solamente una delle più 
vaste e popolate provincie del Regno, ma altresì nna delle più 
ricche di prodotti naturali, delle più industri e operose. Quella 
parte di esso, che, aprendosi sopra Udine in fertili colline, va poi 
a ritroso del Tagliamento e del Fella a incontrare il confine au- 
striaco alla Ponteba , da una parte spesseggia di città e borgate, 
nelle quali l’agricoltura ha preso larghissimo sviluppo, dall’altra 
contiene nelle viscere dei suoi monti tesori fino ad ora presso 
che inesplorati, i quali non aspettano che la mano dell’ uomo per 
ricoprire di prosperità una regione tuttavia ingiustamente di* 
monticata. 

Tricesimo, Tarcento, Gemona, Yenzone, Tolmezzo sono tutte terre 
ricche di popolazione e di lavoro, e le loro campagne, coltivate 
con uno studio e una riuscita, che trovano pochi riscontri, costi- 
tuiscono insieme con quella parte del Friuli naturale, che si co- 
nosce sotto la denominazione di Bassa di Palma, e che è fertilis- 
sima di frumento, granturco e specialmente riso, nn centro di 
esportazione e di scambj assai importante. Il movimento pertanto 
tra il Friuli superiore e il Friuli meridionale è già ora assai vivo, 
e maggiore diventerebbe, se le communicazioni fossero meno di- 
spendiose e più agevoli. 

La Carnia, che forma la parte più settentrionale della provincia, 
è ricchissima di prodotti naturali, gessi, marne, argille refrattarie, 
calci idrauliche, aque medicinali, bestiame, legnami, metalli, com- 
bustibili fossili. 

Tutte codeste ricchezze non sono che appena conosciute, e scar- 
sissimo, in relazione alle attitudini, è il commercio, che se ne 
fa. E la ragione è evidente: appunto per la loro qualità cotesti 
prodotti voluminosi e pesanti non soffrono lunghi trasporti, che 
alla sola condizione di una tariffa assai mite, ciò, che non si ve- 
rifica colle incomplete e costose communicazioni attuali. 

Per non diffonderci troppo oltre, accenneremo solo alla miniera 
di carbon fossile di Cludinico, estesissima, dalla quale, per man- 
canza di vie di communicazione, si estraggono ora soltanto 4 mila 
tonnellate di vero litantrace, mentre la produzione potrebbe es- 



Digitized by Google 




— 30 — 



sere sestuplicata ; e lutti i monti circostanti presentano evidenti 
le tracce del minerale, per modo che la Società Veneta Montani* 
stica non esitava a dichiarare nel 1866, che cotesta regione po- 
trebbe < divenire un giorno la grande carbonaia d’Italia ». 1 
Senza tener conto di queste probabilità avvenire e limitandosi 
solo al movimento attuale, l’ingegnere Buzzi aveva fino da alcuni 
anni fa concretato in fiorini 1,300,000 il prodotto, che una fer- 
rovia ricaverebbe in cotesta regione dal commercio locale; ma la 
somma presunta era certamente inferiore al vero, perchè il Buzzi 
calcolava solo li scambj tra le singole località della provincia e il 
capoluogo, Udine, e trascurava affatto quelli, che già ora esistono 
tra le stazioni intermedie. Avuto quindi riguardo^anche a questo 
essenziale elemento, avuto riguardo all’incremento, che il tempo 
ha naturalmente dovuto recare a cotesta corrente di traffici, e fi- 
nalmente avuto riguardo a quel fenomeno, che si verifica costan- 
temente, quando un paese vien dotato di una strada ferrata, cioè 
l’aumento generale e progressivo di tutti li scambj, noi crediamo 
di rimanere piuttosto al disotto che andare al di là del vero, se 
affermiamo che la ferrovia Udine-Ponteba potrà oggi sicuramente 
calcolare sopra un prodotto di almeno 2 millioni di fiorini, che 
sono circa cinque millioni di lire, dal commercio locale, cioè da 
quello, che si esercita tra Udine e le borgate poste a settentrione 
di lei , e tra queste borgate fra di loro. 



1 A chi non credesse bastevolmente apprezzabili questi dati diremo che 
nel settembre 1868 la Società della Siidbahn aperse un tronco di ferrovia, 
il quale, staccandosi a Bruck sulla Mur dalla grande arteria Vienna-Trieste, 
va fino a Leoben , nella Stiria superiore, all’ unico scopo di aprire ai bacini 
carboniferi di quella regione uno sfogo , e che il risultato fu tale da con- 
sentire alla sola Società della Siidbahn, la quale prese a fare largo uso di 
que’carboni, un risparmio di 100 mila fiorini all’anno , quasi 250 mila lire. 
(Vedi Moniteur dei Interets Matcriels del novembre 1869) , 
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IV. 



Fa già in principio ricordato che la strada carreggiabile della 
Ponteba dava fin da remoti tempi sfogo al movimento commer- 
ciale , che dalla Carinzia e dalle contermini provincie scende in 
Italia e si dilaga per tutta l’ampia valle del Po; e fu anche ag- 
giunto che in passato lo stesso commercio triestino si serviva di 
quella via di communicazione, la quale, benché più lunga della 
strada del Predii , offriva in compenso numerosi e svariati van- 
taggi. 

Restringendoci ora alla sola Carinzia, non ci è duopo ricordare 
come cotesta provincia , poverissima di prodotti agricoli , trova 
invece larga fonte di guadagni nella coltivazione delle miniere di 
ferro e di piombo, di cui le viscere dei suoi monti sono copiosa- 
mente proviste, e nei boschi, che ne rivestono i fianchi. E alle 
produzioni naturali aggiungendosi l’industria dell’uomo, si forma- 
rono in Carinzia numerosi stabilimenti metallurgici, nei quali il 
minerale viene più o meno perfettamente lavorato , e i legnami 
dei boschi, quando non siano destinati alla combustione, vengono 
ridotti a tavolette per pavimenti, mobili e altri utensili domestici 
e agrarj. Coteste due industrie sono però anche le sole, da cui la 
Carinzia possa sperare di trar partito; e poiché le provincie, che 
la ricingono a settentrione, a oriente e a occidente, oltre che es- 
sere al pari di lei povere, sono egualmente provedute delle stesse 
materie prime, ne avviene che l’unico sfogo ai prodotti carinziani 
si apra di necessità verso mezzodì, cioè verso l’Italia. 

Infatti la importazione di legnami e di ferro dalla Carinzia è 
antichissima in Italia ; nel Veneto ci sono paesi, i quali per imme- 
morabile tradizione usano rifornirsi delle masserizie più rozze dai 
mercatanti carinziani soliti a scendere in occasione delle molte 
fiere e mercati , che si costumano in quella provincia. Prima del 
1839, quando la lega doganale austro-italica aveva aggiogato, oltre 
che politicameilte, anche commercialmente al Lombardo-Veneto i 
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ducati di Parma e di Modena, cotesto commercio s’ era fatto vi- 
vissimo e aveva di conformità allargato le indnstrie carinziane. 

Più tardi, quando la guerra del 1859 e le conseguenze di lei 
tolsero di mezzo con tanti altri trattati anche quello della lega doga- 
nale, cotesto commercio naturalmente scadde di molto, ma tutta- 
via rimase ancora abbastanza considerevole ; perchè giova notare 
cella Camera di commercio di Klagenfart che < l’alta Italia è per 
» ora il territorio più importante per i commerci della Carinzia » 
e anzi vorremmo dire l’unico, se badiamo alla collocazione del 
paese , che esclude ogni altro modo di communicazioni e al pro- 
gressivo depauperamento, che la sospensione dei trattati di com- 
mercio tra l’ Italia e l’Austria aveva prodotto in Carinzia, benché 
fino al 1866 le fosse pur rimasto l’ampio mercato del Veneto. 

Occorre infatti aver ben presente che i legnami e il minerale 
di ferro o di piombo, i quali, come dicemmo, costituiscono sup- 
pergiù i soli articoli di esportazione di quella provincia, sia che 
si trasportino greggi, sia che subiscano nel paese una lavorazione 
qualunque, sono per loro natura voluminosi, pesanti e di prezzo 
relativamente basso; per modo che, ripetiamo ancora coll’autorità 
della Camera di Commercio di Klagenfurt * « solo uno spaccio 
» all’ ingrosso reca un vantaggio, vantaggio però, che è condizio- 
i nato a un vasto territorio di vendita e ad una spesa minima 
» di trasporto. » Ciò spiega perchè, malgrado il progressivo in- 
cremento di Trieste, malgrado la apertura della ferrovia Trieste- 
Lubiana-Cilli, le industrie carinziane non ne risentissero che lieve 
miglioramento, e non si potesse mai stabilire fra la Carinzia e 
Trieste una sensibile corrente d’affari, e spiegherà poi perchè nella 
questione, che ci occupa, la Carinzia fosse di necessità indotta a 
caldeggiare sempre il valico della Ponteba. Il trasporto infatti dei 
prodotti carinziani dal luogo d’origine alla più prossima stazione 
della ferrovia , da questa a Trieste e da Trieste per mare a de- 
stinazione li caricava di tante spese che il compratore non ci 
avrebbe più trovato il suo conto. 

1 Petizione al Consiglio dell' Impero del 24 febrajo 1868. 

* Documento succitato. 
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Tuttavia, malgrado cosi grossi ostacoli, che avevano nel quin- 
quennio 1860-65 represso lo sviluppo delle industrie carinziane, 
esse non ne rimasero soffocate del tutto; a cagion d’esempio dal 
Movimento commerciale del regno di’ Italia nell’ anno 1863 , che fu 
forse per quella provincia il più critico , ricaviamo che la intro- 
duzione di prodotti di ferro avvenuta dall’ Austria in Italia sali 
a 261,020 centinaia viennesi per il valore di fiorini austriaci 2,280,089 
pari a oltre lire 5,600,000; e la importazione di piombo e manu- 
fatti di piombo sali a 8,779 centinaia per il valore di fiorini 128,337, 
ciò, che dà in complesso un movimento di oltre sei millioni di 
lire. Avvertiamo che, quantunque nel libro ora citato la prove- 
nienza delle merci sia indicata genericamente sotto la rubrica 
Austria, tuttavia per grandissima parte, che non potremmo ora 
precisare, essa spetta soltanto alla Carinzia. 

Per converso, tosto che il trattato di commercio tra l’Italia e 
l’Austria ebbe levate le barriere doganali tra i due Stati, il com- 
mercio della Carinzia ripigliò vigore e s’accrebbe di tanto che in 
circa due anni la Società dell’Alta Italia fu due volte obbligata ad 
ampliare li scali della stazione d’ Udine divenuti incapaci a con- 
tenere le merci, che vi affluivano per e dalla Carinzia *. E chi • 
sappia che il commercio non si fa solamente esportando compren- 
derà come cotesta massa di esportazioni carinziane dovesse di 
necessità provocare una corrispondente esportazione di prodotti 
italiani. Infatti il vino, la frutta, li olj, li agrumi delle nostre 

1 Un documento rilevantissimo, che ci venne eommunicato dopo la stampa 
di queste pagine, dà il prospetto delle importazioni ed esportazioni delle due 
Dogane di Udine e di Ponteba nei due anni 1868 e 1869. Non potendo di- 
lungarci ad analizzare i dati di qnesto prospetto , ci limitiamo a osservare 
che nelle esportazioni sa 39 articoli della tariffa, 13 sono’in aumento, e tra 
questi i vini, triplicati, lo zolfo, quadruplicato, le castagne, sestuplicate, 
li agrumi, decuplicati; nelle importazioni invece sopra 61 articoli di tariffa 
vi ha aumento per 41 di essi, e segnatamente pei saponi , i filati di lino , il 
cotone in lana, la lana, le granaglie, le macchine , la ghisa, il ferro greggio, 
il ferro lavorato, il rame e l’ottone, Il earbon fossile, eec. Queste sole indi- 
cazioni ci pare che valgano bene un ragionamento. 

3 
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provi n eie trovarono sempre e trovano ancora in Carinzia largo 
spaccio ; per lo che il vantaggio di questa, indipendentemente da 
ogni altra ragione , provoca in proporzione anche il vantaggio 
hostro. 



V. 



Le ragioni adunque ,Kche abbiamo accennato, erano per sè più 
che sufficienti a far nascere tra li industriali e commercianti della 
Cadmia il desiderio di vedere abbreviate le distanze, che li se- 
paravano dal loro più vasto e più sicuro mercato, e agevolate le 
vie di communicazione coll’alta Italia. 

Perciò il progetto di una ferrovia, che da Villacco scendesse per 
la Ponteba a Udine, nacque, come già abbiamo detto, quasi con- 
temporaneo a Udine e a Klagenfurt, e fino dal febrajo 1836 s’era 
costituito in quest’ ultima città un Comitato promotore di cotesta 
linea. E più tardi i commercianti di Klagenfurt seguirono con 
interesse il lungo svolgersi delle trattative e più volte anzi vi 
presero parte attiva. 

Ma Un’ avvenimento che è ancora recente, li costrinse da ultimo 
a prendere nella vertenza un’atteggiamento riciso in favore della 
Ponteba e ad adoperarsi quanto più sapevano e potevano per otte- 
nerne la costruzione, poiché per essi la questione diventava di 
essere o non essere. 

Nei primi mesi del 1867 era stato firmato il trattato di com- 
mercio tra l’Italia e lo Zollverein, ossia la lega doganale germa- 
nica, e nell’agosto di quello stesso anno veniva aperta al publico 
servizio la ferrovia del Brennero, per la quale Verona, e per essa 
tutte le più importanti città italiane, riuscivano a trovarsi in 
diretta communicazione ferroviaria colle più ricche e operose città 
industriali della Baviera, del Wùrtemberg, delle due Assie e della 
Prusàia renana. 

Questo fatto, che porta va'sul mercato dell’alta Italia, finallora 
presso che monopolizzato delle industrie austriache, un nuovo e 
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poderoso concorrente, doveva di necessità ricadere a tutto danno 
dei prodotti austriaci ; poiché, senza parlare della maggiore per- 
fezione dei prodotti dello Zoìlverein, del prezzo minore, a cui 
essi per lo sviluppo già ottenuto possono essere spacciati , le di- 
stanze riuscirono a loro favore scemate di centinaja di chilometri; 
e corrispondentemente quindi diminuirono le spese di trasporto , 
per modo che i prodotti austriaci non possono più sostenere in 
Italia la concorrenza dei prodotti germanici , • solo un’ accurato 
studio di migliorare ed economizzare in ogni modo la produzione 
porrebbe le industrie austriache in grado di rivaleggiare ancora 
tra noi con quelle della Germania — sempre che però le com- 
municazioni coll’ Italia venissero agevolate dalla ferrovia per la 
Ponteba. 

Non tutte però le provincie austriache subirono in eguale mi- 
sura cosifatte conseguenze dall’apertura della linea del Brennero ; 
le più settentrionali, quelle, ove si confezionano i prodotti più 
fini e più ricercati, ne risentirono anzi qualche vantaggio ; e cosi 
avviene ora che Praga, Brunn, Linz e perfino Vienna ci trovano 
il loro tornaconto a spedire i loro tessuti di lana , i loro cuoj 
lavorati, le loro chincaglierie diretti alla Lombardia per la via 
dal Brennero, anziché per il Semmering e Trieste. Invece la Ca- 
rinzia, la Stiria e una parte della Bassa Austria, rimasero in 
una condizione d’inferiorità, che finirà col disseccare affatto le 
loro relazioni commerciali coll'Italia, se non viene in tempo provve- 
duto alla loro salvezza. 

Questo fatto indusse la Camera di Commercio di Klagenfurt a 
presentare nel febrajo del 1868 una petizione al Consiglio dellTm- 
pero allo scopo di sollecitare la costruzione della Ponteba, corro- 
borando la domanda con fatti e argomenti, che ne dimostrano 
tutta l’urgenza per li interessi carinziani. 

Da questo diligente ed elaborato documento, che noi abbiamo 
già ricordato, ci limiteremo ad estrarre alcuni ragguagli, i quali 
dimostrano l'abbreviazione di distanze procacciata dalla linea del 
Brennero alle piazze commerciali della Germania occidentale, ab- 
breviazione, la quale jla^sola basta a spiegare la prevalenza ac- 
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quistata già ora sai mercati italiani dalle merci germaniche a 
danno delle austriache. 

Prendendo come termine di confronto Verona, che giace quasi 
nel mezzo del già regno Lombardo- Veneto, al punto d’ incrocia- 
mento della ferrovia Venezia-Milano colla ferrovia del Tiralo, la 
Camera di Commercio di Klagenfurt nota, che tutte le mercan- 
zie dirette dall’Austria o dalla Germania verso l’alta Italia, si av- 
viano ora pel Brennero. E fa risaltare che cotesta città dista per 



la linea della Sildbahn: 

da Vienna leghe 116 (chil. 879) 

da Brunii » 136 (chil. 1031) 

Dacché fa aperta la ferrovia del Brennero si ottennero poi, sem- 
pre mirando a Verona, le seguenti ulteriori distanze: 

da Darmatadt leghe 1 17. 4 (chil. 887) 

da Wuriburg > 114.4 (chil. 864) 

da Reichenbach > 116 (chil. 879) 

da Coburgo. » 115.5 (chil. 872) 

da Praga > 122 (chil. 925) 

da Norimberga > 100 (chil. 758) 



Come si vede, tutte codeste città, che sono altrettanti centri 
industriali, vennero per l’apertura della linea del Brennero a tro- 
varsi per rispetto a Verona in condizioni migliori che Vienna e 
Briinn, centri delle industrie austriache; Praga soltanto ci gua- , 
dagnò. 

D’altra parte, ottenuta la costruzione della Ponteba, si avreb- 
bero per le città austriache le seguenti distanze in relazione alle 
attuali, stabilito come punto d’arrivo Udine: 

al preeente in avvenire 

da Vienna .... leghe 85. 50 (chil. 644) leghe 65. 80 (chil. 492) 

da Rrùnn .... » 105.50 (chil. 796) » 84.60 (chil. 637) 

da Villaceo. ... » 69 (chil. 523) > 16.80 (chil. 121) 

e ritenuta la congiunzione della Rudolllana colla ferrovia Fran- 
cesco Giuseppe, che da Praga scende a Budweis e a Linz, si avrà 
inoltre, sempre nella direzione di Udine: 
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Lini . 
Pr*g» 



al preiente 

leghe 110.50 (chil. 833) 
» 139 (chil. 1054) 



ia avvenire 

leghe 69. 80 (chU. 583) 
» 98 (chil. 743) 



e nella direzione di Venezia: 



Linz . 
Praga 



per il Brennero 
leghe 95 (chil. 720) 
» 137 (chil. 1039) 



per la Ponteba 
leghe 87. 80 (chil. 659) 
> 116 (chil. 879) 



La Camera di Commercio di Klagenfurt conchiude pertanto che 
< per Vienna, Briinn, la Stiria superiore e la Carinzia non si può 

> trovare una via più breve di quella della Ponteba per congiun- 
» gerle con tutta l’alta Italia, con Venezia, come con Milano, come 

> con Torino. > 

E poiché s’è veduto quale e quanto sia il commercio della Ca- 
rinzia coll’alta Italia, ed è notorio che le industrie delle provincie 
dell’Austria Inferiore, della Moravia e della Boemia trovano largo 
spaccio tra noi, è chiaro che, se esse si vantaggeranno sensibil- 
mente della ferrovia della Ponteba, potendo per essa, e per essa 
soltanto, sostenere la concorrenza, che viene ora lor fatta dalle 
industrie germaniche padrone della linea del Brennero, la Carinzia 
e la Stiria invece solo nella linea della Ponteba potranno trovare 
il modo di evitare un totale deperimento. 

Da questo ragionamento poi per contrario si evince che anche l’Ita- 
lia non può essere indifferente alle vicende del commercio au- 
striaco sulle sue terre, ammesso, come tutti ormai approvano, che 
i traffici non si compiano solo a vantaggio di uno dei due con- 
traenti, ma che il guadagno dell’uno implichi anche il guadagno 
dell’ altro. E ciò si avvera specialmente nelle nostre provincie di 
confine, alle quali, coteste condizioni di malessere riescono gii ora 
gravissime. 
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TI. 

E ora, allarghiamo lo sguardo: dalla minuta analisi de’ fatti lo- 
cali o press’a poco solleviamoci a considerazioni più generali, più 
importanti. 

Nella storia di quel grande rimescolamento di uomini, di inte- 
ressi, di idee, che traggono con sé i traffici, come v’hanno delle 
vie, che si direbbero quasi predestinate, perchè per esse si dirige la 
corrente commerciale, e ad esse ritorna, quando le abbia abandonate, 
cosi v’hanno sulla superficie terrestre dei punti determinati spe- 
cialmente destinati ad accentrare e irradiare il movimento della 
operosità umana, specie di ganglj, nei quali si rannoda e si sgruppa 
questa rete di vie, che segnano il corso del progressi civili. Sa- 
rebbero inutili li esempj: la storia antica e moderna ce ne for- 
nisce a dozzine: Marsiglia, Genova, Venezia, Trieste, Alessandria, 
Costantinopoli, Vienna, Amburgo lo provano. 

Villaeco è uno di cotesti punti: povera e oscura borgata, dimen- 
ticata nella valle della Drava, fin che i mezzi di communicazione 
erano pochi e costosi, essa si alza a nuovi e splendidi destini, dac- 
ché la vaporiera ha solcato di ferrovie i paesi civili, dacché i monti 
e i fiumi non formano più ostacolo al suo corso. Villaeco sarà per 
la Germania orientale quello, che Costanza é per la Germania oc- 
cidentale, un centro di diramazione de’ tronchi più importanti, 
più vitali delle vie ferrate di coteste regioni, — e lo è in parte 
già ora. 

Guardiamo alla sua posizione. 

Noi abbiamo già partitamente indicato le linee concesse in co- 
struzione e in esercizio alla Società austriaca della Ruiolphsbahn. 
La principale di queste, mettendo in diretta communicazione Vil- 
lacco con Bruck e Linz, va di qui a congiungersi, per mezzo della 
ferrovia Francesco Giuseppe, con Budweis e Praga; vale a dire 
segna la più breve distanza possibile — una linea retta — tra 
Berlino e il Baltico da una parte, e cotesta piccola città carinziana, 
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che accenna all’Adriatico, dall’altra; per essa diventa finalmente 
una realtà ciò, che finora fu un sogno, il ravvicinamento di tutta 
la Germania settentrionale, di tutto il commercio del Baltico col 
mare Adriatico. 

Non basta: chi studii una carta geografica vi vedrà segnata una 
lunga linea ferroviaria, che, ancora da Villacco, sale a Bruck, e 
di là per Vienna, quasi in linea retta si volge a Cracovia, a Var- 
savia e a Pietroburgo; e un’altra minore, che, sempre da Villacco, 
piega a oriente per Klagenfurt e Marburg, di dove va a raggiun- 
gere Buda-Pest, il cuore dell'Ungheria. Il Golfo di Finlandia, le 
piazze commerciali della Pomerania, le pianure della Vistola e 
del Danubio premono su Villacco e sembrano voler di là spin- 
gersi oltre i monti, che la attergano, e raggiungere .le calde onde 
dell’Adriatico. 

Finalmente, da mancina un’altro tronco si spicca e mette Vio- 
laceo in diretta relazione con Bressanone, e per essa colla ferro- 
via del Brennero, che vuol dir da una parte Verona e l’Italia, 
dell’altra Monaco e la Germania occidentale; e, proseguendo, si 
spinge a riannodarsi colle ferrovie svizzere al lago di Costanza , 
la meta delli sforzi intelligenti di Trieste.' 

Coteste linee in grandissima parte sono già in esercizio, peche 
ancora, già divisate, saranno in breve una verità di fatto. 

Or bene, queste tre grandiose arterie, che sembrano voler con- 
giungere l’oriente e l’occidente e il settentrione dell’Europa cen- 
trale in un punto solo, Villacco, non possono evidentemente fer- 
marsi colà; la loro corsa non avrebbe ragione, se non dovessero 
poter passare oltre e scendere a mezzogiorno e aprire quella 
communicazione, che è un bisogno, inconscio forse, ma irresisti? 
bile dei commerci di tanta parte d’Earopa. 

Ma dove faranno capo ? 

Ì I 
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TU. 

Trieste e Venezia, ecco le due rivali. 

La linea , che da Yillacco darà sfogo a tutto il movimento ac- 
centratosi per le tre grandi vie in quella città, e che vi ricon- 
durrà la corrente dell’ Adriatico per diramarla su di esse , non 
potrà far capo che a cotesti due grandi emporj dell’Adriatico. 

Ora, ammessa la costruzione di ambedue le linee rivali — 
quella della Ponteba e quella del Predii — ecco le condizioni di 
rispettiva percorrenza in cui esse si troveranno, prendendo Udine 
per obiettivo: 



I. Udine — Tarvia — Villacco per la Ponteba Chil. 127. 40 

II. Udine — Gorizia — Tarvia — Villacco per il Predii . . » 468. 75 

Differenza a favore della Ponteba. . > 41. 25 

Ai quali per le maggiori pendenze della linea del Predii 

dovendo aggiungerai 30. 25 

Si hanno a favore della linea della Ponteba > 71. 50 



corrispondenti alla totale lunghezza del tratto ferroviario da Udine 
alla Ponteba. 

I risultati dei detti'calcoli di percorrenza sono già per sè troppo 
evidenti a favore della linea della Ponteba, anche senza tener conto 
delle 60 miglia [di. mare , che Yenezia risparmia in confronto di 
Trieste, delle condizioni speciali, in cui dovrà essere esercitata la fer- 
rovia del Predii , del termine lunghissimo di circa otto anni, prima 
del quale essa non potrà venire aperta al publico, delle pendenze 
arditissime e'delle condizioni locali, che renderanno esorbitanti le 
spese d’esercizio e quindi raddoppieranno il costo delle tariffe. 

Non può essere conseguentemente dubbia la prevalenza della 
linea della Ponteba nell’attrarre a sè la maggior parte delle merci 
anche nel caso di coesistenza di entrambe queste linee, che del re- 
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sto non saranno di troppo nel movimento commerciale a cui de- 
vono esser chiamate naturalmente e Venezia e Trieste. 

Il commercio adunque avrà da scegliere, e dipenderà dalla at- 
tività e intelligenza e solidità dei negozianti di Trieste e di 
Venezia il fare che una quantità maggiore o minore di merci sia 
attratta all’uno, piuttosto come fu detto or ora, che all’altro scalo. 
Nè tutt’è due saranno forse, come fu detto or ora, di troppo. 

Imperocché qui fa d’uopo allargare ancora più la cerchia delle 
nostre considerazioni e aver presente come da una parte questa 
linea raccoglierà il commercio dell' Europa Centrale colla Meri- 
dionale e dall’altra aprirà nuovo adito ai commerci egiziani col- 
1’ Europa. 

Il commercio coll’Egitto si può dire ancora una incognita : esso 
è appena iniziato e già si svolge a enormi masse e promette uno 
sviluppo, che supererà ogni aspettativa. Da una parte le cresciute 
esigenze della civiltà in Egitto rendono sempre più necessarj in 
quel paese i prodotti delle industrie europee, colà ancora bambine; 
dall’altra i perfezionamenti agricoli introdotti dall’attuale Viceré, 
e il miglioramento delle communicazioni agevolano la esportazione 
di prodotti animali e vegetali, che prima d’ora deperivano in 
paese, per mancanza di consumatori. E dietro all’ Egitto stanno i 
paesi del mar Rosso e del golfo Arabico, terre presso che ver- 
gini fin’ ora di ogni contatto europeo e ricche di mille svariati 
prodotti, che appena in questi giorni si cominciano a conoscere 
e apprezzare. 

Noi non vogliamo indugiarci più oltre su questo terreno, nel 
quale ci mancano i dati sicuri e fa d’uopo ricorrere alle proba- 
bilità. Ci basta di avere accennato il concetto, e a chi fosse vago 
di più larghe informazioni consigliamo di leggere il bellissimo 
libro testé publicato a Genova dal prof. Jacopo Virgilio sul Com- 
mercio indo-europeo e la marina mercantile italiana a vela e a va- 
pore. Troverà in esso quanto gli potrà occorrere per completare 
lo studio della questione. 

Intanto noi, per non dipartirci dalle cifre, ricorderemo un dato 
di fatto, che ci sembra caratteristico: malgrado le antiche rela- 
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zioui coll’Egitto, Venezia, priva di ogni diretta commanicazione 
con Alessandria, aveva veduto scemare il suo commercio con 
quella città fino al punto che nel 1867 le importazioni toccarono 
appena il valore di L. 242,268 e le esportazioni quello di L. 238,010. 
Stabilita col sussidio della città e delle provinole una navigazione 
regolare a vapore, malgrado la insufficienza dei piroscafi e la 
novità della cosa, le importazioni salirono subito nel primo anno 
(1868) a L. 1,179,647, e le esportazioni a L. 1,084,657. Per cui il 
Comitato Statistico della Camera di Commercio di quella città , 
presentando il 1 maggio p. p. alla Camera i Prospetti statistici 
della navigazione e del commercio di Venezia nel 1868 , dai quali 
abbiamo estratto le cifre sopra riferite, aveva ragione di dire: 
« Alla diretta navigazione a vapore attivata coll’Egitto dobbiamo 
» l’arrivo nelli ultimi tre mesi di quintali 3694 di cotoni, che sono 

> da attribuirsi al commercio di transito per la Svizzera e per 

> la Germania, commercio, che vedemmo aumentarsi di circa un 
» millione di lire in alcuni mesi, e che è in via di tal progresso, 
» da vederlo decuplicato , se nel corrente 1869 continuerà a 

> mantenersi la linea regolare di vapori, e se sarà questa fornita 
» di sufficienti navigli di trasporto da poter assecondare piena- 

> mente le esigenze del commercio orientale e germanico. » 

La navigazione coll’Egitto è ormai, come tutti sanno, assicurata 
pienamente, perchè sussidiata dal Governo. E chi non vede quale 
sviluppo cotesto commercio potrà prendere , quando una ferrovia 
congiunga direttamente Venezia con Villacco e compia per la Ger- 
mania orientale que’servizj, che ora la Germania occidentale ot- 
tiene dalla linea del Brennero? Infatti anche qui adduciamo po- 
che cifre tolte dal libro testé accennato del Virgilio. Il porto di 
Alessandria ebbe nel 1865 un traffico di 1640 millioni, che nel 1866 
salirono a 1687, e il Virgilio lo calcola nel 1869 a 2000 millioni. 
Di questa enorme somma nel 1861 e 1862 erano assegnati al- 
l’Italia 12 millioni per l’importazione in Egitto e da 11 a 16 mil- 
lioni per l'esportazione. Ma di quanto s’accrebbe questo traffico 
nei sette anni trascorsi ? Noi non possiamo dirlo, quantunque lutU> 
induca a credere che l' aumento deve essere stato sensibilissimo. 
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Ora, quale non sarebbe l’ incremento di questi medesimi traffici , 
quando una via diretta e facile congiungesse Venezia coll’Europa 
Centrale ? 

Si badi infatti che cotesto commercio egiziano si spande per 
tutta l’ Europa e da tutta l’Europa riceve incremento , e solo per 
mancanza di scali più adatti fa capo a Trieste, a Marsiglia e al- 
l’Inghilterra. Ora Trieste ebbe nel quinquiennio 1863-1867 una 
esportazione per l’Egitto che in media sali ai 18 millioni di lire 
e una importazione di là, che in media giunse a circa altri 12 
millioni. E Marsiglia contò nel triennio 1863-1867 un movimento 
medio di 121 mila quintali di merci, oltre una media di 16 mil- 
lioni di lire in altre merci calcolate a valore. E finalmente l’In- 
ghilterra importò dall’Egitto nelli anni 1866, 1867 e 1868 rispet- 
tivamente per 161, 181, 188 millioni di merci. Chi poi voglia co- 
noscere l’esportazione del cotone da Alessandria nel quadriennio 
1862-1863 la trova rappresentata da una progressione, che segna 
un valore di 127 millioni nelj primo e uno di 402 millioni nel- 
l’ultimo anno. 

E ciò basterà, speriamo, a darejun saggio di quel, che è, e di 
quel, che diverrà il commercio egiziano, e della parte, che anche 
noi possiamo ripromettercene, se sapremo cogliere l’opportunità. 



▼III. 



E ora siamo aU’ultimo e più poderoso dei nostri argomenti. 

Appunto mentre noi scriviamo, l’Europa guarda attonita e piena 
di aspettazione all’Egitto, ove fu testé inaugurata un’opera colos- 
sale, che per la difficoltà della sua esecuzione e per la grandiosità 
delti effetti, che se ne sperano , non trova forse riscontro nella 
storia delti umani concepimenti: vogliam dire il canale di Suez. 

Di cotesta colossale impresa e del grandioso rivolgimento, che 
essa è destinata a produrre nel mondo s’é ornai tanto discorso 
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anche in Italia , che tornerebbe opera vana il ripetere qui cose , 
che tutti conoscono. 

Ci limiteremo dunque a poche indicazioni di fatto. Il commercio, 
che si fa tra l’Europa e l’Asia, attraverso il Capo di Buona Spe- 
ranza, è il maggiore, che si conosca. Da una parte, paesi inciviliti, 
ricchi di tutte le produzioni, che il progresso moderno ha saputo 
escogitare, dall’ altre vastissime regioni di tutto manchevoli , fuor 
che di copiosi e ricchissimi prodotti naturali: conseguenza natu- 
rale, lo scambio. 

Cotesto scambio ammontava nel 1862 a ben oltre 9 millioni di 
tonnellate, e il valore di quella parte di esso, che riguardava i 
soli possedimenti inglesi saliva a 3600 e più millioni di lire no- 
stre. Cosi nella elaboratissima relazione sulla Ferrovia delle Alpi 
Elvetiche presentata nel 1866 dal ministro Jacini al Parlamento. 
Ben è vero che di cotesta enorme massa di transazioni due terze 
parti circa erano assorbite dalla sola Inghilterra : ma tuttavia re- 
stavano a favore delle altre nazioni d’Europa circa 1200 millioni, 
i quali per il progressivo incremento naturale a tutti i commerci, 
per l’aumento del capitale, per l’allargarsi dello spirito d’intra- 
prendenza non è a dubitare che nei sette anni posteriori saranno 
saliti a una cifra molto maggiore, che noi però, in mancanza di 
dati positivi, ci asteniamo dal precisare. 

Ora il taglio dell’istmo di Suez viene a sconvolgere da capo a 
fondo questo vasto commercio e ad agevolarne immensamente le 
condizioni. Per effetto della nuova via , che il canale aprirà ai 
velieri e ai piroscafi, questi vantaggeranno, in media, di circa bO 0[o 
sulle rispettive distanze. 

Infatti, secondo una tabella compilata prima dal Lesseps e ret- 
tificata poi dal nostro Torelli, si avranno espresse in miglia geo- 
grafiche queste differenze di distanze, secondo che si segna la 
via del Capo o quella del Canale: 
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per il Canale 


per il Capo 


Differenza 


Venezia 


5013 


12836 


61 O/o 


Trieste 


5057 


12880 


61 O/o 


Genova 


5100 


12318 


59 O/o 


Marsiglia 


5130 


12210 


58 O/o 


Londra 


6699 


12858 


48 O/o 


Uverpool 


6591 


12750 


48 O/o 


Le Havro 


6103 


12534 


61 O/o 


Amsterdam 


6699 


12858 


48 C/o 


Pietrobugro 


7996 


14155 


43 O/o 



Apparisce da ciò evidente il vantaggio enorme, che ne trarranno 
tutte le piazze commerciali d’Europa e più specialmente i porti 
del Mediterraneo e dell’ Adriatico, Genova, Venezia, Trieste. 

Ben è vero, come da taluno fu già osservato, che sulle prime, per 
molte cagioni inutili a ripetere qui, buona parte del commercio 
indo-europeo non sarà tanto proclive ad abbandonare la secolare 
via del Capo, e che anche in seguito una rilevante porzione di 
esso troverà ancora il suo tornaconto a raddoppiare la percorrenza 
per evitare la gravosa tassa del Canale e i venti del mar Rosso. 
L’osservazione è vera, diciamo, nè a noi giova dissimularne la impor- 
tanza. Ma ci sia però concesso di osservare, che dovendo cotesto 
ragionamento applicarsi a tutta la massa de’commercj indo-europei, 
i quali, come abbiamo veduto, già nel 1862 salivano a oltre 9 mi- 
lioni di tonnellate , la diminuzione , che si voglia fare da questa 
cifra, per quanto grande, lascerà pur tuttavia un margine assai 
rispettabile al Canale; e d’altra parte non si dimentichi l’incre- 
mento , che cotesto stesso commercio è destinato ad avere per 
effetto della diminuzione delle distanze prodotta dal Canale. Se , 
infatti, nel 1862, con una distanza media di circa 13 mila miglia 
di mare, esso tuttavia salì a oltre 9 millioni di tonnellate, a 
quanto potrà invece aumentare nel 1870 con una distanza media 
di sole 5 mila miglia ? 

La risposta precisa è ardua a darsi, nè noi ci attenteremo di 
farlo. Ma ciascuno sente tuttavia che qui sotto c’è una incognita, 
la quale rappresenterà senza dubbio un’aumento grandissimo. 
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Or bene, ciò posto, egli è certo che le città meglio favorite dalla 
natura, Genova, Venezia, Trieste, dovranno più che ogni altra 
vantaggiare di questo aumento, pur che rispondano alle altre con- 
dizioni volute del commercio, tra cui principalissima quella delle 
communicazioni dirette, rapide e sicure. 

Ed eccoci quindi ancora davanti al nostro problema , ecco la 
ferrovia della Ponteba , che ci si impone nuovamente come una 
necessità. Imperocché, nello stato attuale delle cose, è manifesto 
che, se cotesta linea non si costruisce, tutto quanto il commercio 
della Germania, della Danimarca, della Svezia e Norvegia e della 
Russia settentrionale coU’Egitto, col mar Rosso, col golfo Arabico 
colle Indie, colla China, col Giappone e coll’Australia — commer- 
cio, che i dati statistici, di cui noi possiamo disporre, non ci con- 
sentono di apprezzare in una cifra determinata ma che pure no- 
toriamente esiste e in proporzioni assai vaste — si rivolgerà di 
necessità a Trieste, e questa città sola sarà in grado di trame 
partito, non restando a Venezia che quella parte di esso, la quale 
pbtrà valersi della ferrovia del Brennero; mentre per converso, se 
il tronco Udine-Ponteba-Tarvis diventerà una realtà, questo stesso 
commercio potrà scegliere tra le due vie, quella della Ponteba e 
quella del Predii , e qualunque parte di esso , che preferisse la 
prima, concorrerà ad accrescerne la operosità. E nel precedente 
capitolo abbiamo già indicato quali ragioni inducano fin d’ora a 
ritenere che la preferita sarà la Ponteba, nè vogliamo qui ripetere 
il già detto, perchè la questione è la stessa, con questo solo di- 
vario che i termini sono allargati. 

Un’elemento nuovo però, del quale bisogna tener calcolo, è il 
vantaggio indiscutibile, che la linea Udine-Ponteba offrirà alle 
merci e ai viaggiatori in destinazione o provenienza per e da 
Brindisi. 

Senza addentrarci ora nella vertenza relativa al passaggio della 
Valigia delle Indie, che, al nostro credere, un prossimo avvenire 
assicurerà stabilmente al porto di Brindisi, certo è però che tutte 
quelle spedizioni da e per i paesi ora indicati, le quali richiedano sol- 
lecitudine piuttosto che buon mercato, dovranno senza alcun fallo 
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passare da Brindisi e di conseguenza dalla Ponteba. Passare da 
Trieste equivarrebbe a ritardare di tanto il viaggio, di quanto la 
vaporiera è più lenta della locomotiva, nè ciò può supporsi, quando 
si parla di viaggiatori, di posta, di numerario, merci preziose e 
merci celeri. 

Ed ecco quindi come la nostra linea si collega anche per questo 
rapporto alli interessi più vitali della prosperità economica del 
paese. 

A fornire infatti un’adeguata idea dei vantaggi che in proposito 
presenterà la ferrovia della Ponteba congiunta colle ferrovie della 
Società Austriaca del Principe Rodolfo in confronto delle attuali linee 
della Sudbhan, gioverà ricordare nuovamente che prendendo come 
punto di direzione Udine-Vienna si avranno i seguenti importan- 



tissimi risultati : 

I. Udine per la Ponteba — Villacco — Bruek — Vienna . . . Chil. 470 

II. Udine colle attuali linea della Sùdbhan — Lubiana — Bruok — 

Vienna > 640 

Differenza a favore della Ponteba » HO 



IX. 



Ricapitoliamo. 

Un tronco di ferrovia condotto da Udine per la Ponteba a Tarvis, 
che vuol dire a Villacco, troverà prima di tutto alimento nel com- 
mercio locale vigoroso già ora e capace per le attitudini del paese 
di un notevolissimo incremento. 

Esso sarà in secondo luogo l’unica via di sfogo di tutto il com- 
mercio, che la Carinzia fa coll’Italia e può fare solamente con lei; 
e oltre ciò gioverà ad ampliare e assicurare le relazioni commer- 
ciali delle provincie interne dell’Austria coll’Italia. 

In terzo luogo favorirà essenzialmente le relazioni internazio- 
nali tra l’ Europa Centrale e l' Adriatico , l’ Egitto , il mar Rosso , 
delle quali Venezia diventerà per esso lo scalo naturale e indi- 
spensabile. 
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Finalmente aprirà al commercio indo-asiatico-europeo, che vuol 
dire a tutti quei traffici, i quali dall’apertura del Canale di Suez 
saranno ricondotti nell’Adriatico, uno sbocco rapido e sicuro, che 
altrimenti essi dovrebbero cercare altrove, allungando la percor- 
renza e aumentando di conseguenza le spese. 

Questi sono i vantaggi; e ci pare che per un tronco di soli 
94 chilometri siano più che sufficienti, perchè s’abbia a ricono- 
scerne la vitale importanza. 

Guardiamo al rovescio della medaglia : si tratta, è vero, di nna 
ferrovia di montagna, ma per la quale il costo complessivo, anche 
accettando le prudenti previsioni dell’ingegnere Tatti, non oltre- 
passerà i 40 millioni di lire, e la cui esecuzione non impiegherà 
più di tre anni, forse meno. 

Le condizioni dei due termini di confronto non ci sembrano in- 
vero disuguali ; o, per dir meglio, se la bilancia pende, ci pare che 
penda in favore delle rendite presumibili, le quali, per quanto fu 
esposto, dovrebbero in ogni peggiore ipotesi superare di molto i 
frutti del capitale da impiegarsi. 

Ma qui ci giova avvertire una circostanza di fatto abbastanza 
rilevante, della quale non abbiamo ancora avuto agio di discorrere. 

La città e la provincia di Udine hanno prima di ogni altro veduto 
i vantaggi, che la disegnata ferrovia potrà recare alla nazione, 
vantaggi, che da quanto precede si vede essere fuori affatto d’ogni 
proporzione con quelli , che esse ne ricaveranno pel proprio mo- 
vimento locale; e con uno slancio generoso degno d’imitazione 
deliberarono concorrere per una quota parte nelle spese di co- 
struzione della linea. Cosi il Consiglio Provinciale deliberò di 
concorrere all’opera con un sussidio di L. 500 mila a fondo per- 
duto, dichiarandosi pronto ad aumentare, occorrendo, questa somma ; 
il Consiglio Comunale assegnò allo stesso scopo altre lire 175 mila, 
e finalmente li altri communi interessati, traverso i quali la ferrovia 
dovrebbe essere condotta , si quotarono per altre lire 300 mila ; 
per modo che la provincia d’ Udine assicura fin d’ora al Governo 
il concorso di un millione. 

Abbiamo detto questo esempio degno d’imitazione ; e prima di 
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ogni altro crediamo che lo dovrebbero imitare la provincia e il 
commune di Venezia, i quali da questa ferrovia hanno tutto da gua- 
dagnare e tutto da temere da quella del Predil.Se Udine, povera 
e piccola città, che dalla linea della Ponteba risentirà un van- 
taggio relativamente assai misurato, perchè limitato al solo com- 
mercio locale, vota tuttavia un millione di lire, che non dovrà 
fare Venezia, il cui incremento commerciale sta riposto, per così 
dire, lutto intiero nella costruzione di questa ferrovia? 

E veramente non crediamo ingannarci, affermando che Venezia 
conosce a puntino tutta la importanza della impresa , che qui si 
propone. La sua Camera di Commercio ebbe più e più volte ad 
occuparsene, e lo stesso Consiglio Communale, che insieme con essa 
votò i sussidj per la navigazione coll’ Egitto, mostrò in più occa- 
sioni di sapere apprezzare al giusto suo valore la ferrovia della 
Ponteba, onde noi non dubitiamo che, debitamente eccitati, la Pro- 
vincia e il Commune di Venezia risponderebbero, per quanto le 
non molte forze permettono loro, all’invito. 

Cosi la questione della spesa si fa assai più semplice. 

Imperocché non conviene dimenticare che nei rapporti dell’Italia 
la linea avrebbe una lunghezza di soli 70 chilometri, quanti cor- 
rono da Udine a Ponteba, restando li altri 24 chilometri da Pon- 
teba a Tarvis sul territorio austriaco. E per cotesti 70 chilometri 
il Tatti calcolava la spesa in 30 millioni di lire. 

Ora, poste tutte queste premesse, se domani il Governo italiano fosse 
tanto fortunato da trovare chi colle debite garanzie legali s’impe- 
gnasse di dare il tronco Udine-Ponteba compito entro tre anni, di otte- 
nere dal Governo austriaco la concessione del tronco Ponteba-Tar- 
vis, e assumesse l’esercizio di questa linea verso la sola corre- 
sponsione di un premio a fondo perduto tra i dodici ed i quat- 
tordici millioni di lire, ■— crede il lettore che il Governo non farebbe 
un buon’affare accettando ? 

Noi conosciamo e apprezziamo quanto altri mai le dissestate 
condizioni delle finanze italiane, e siamo tra quelli, che pensano 
doversi fare le economie fino all'osso, come si espresse un dì l’onorevole 
Sella; ma crediamo altresì, che, qualunque sia lo stato flnanzia- 
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rio d’un paese, ci hanno a volte certe spese, le quali sono un 
vero guadagno, perché il frutto, che son destinate a dar tosto , 
compensa il sacrificio fatto, e bene spesso anche in proporzioni 
maggiori. 

Quest’una è tra quelle. 

Intanto avvertiamo che, ritenuto il sussidio già promesso da 
Udine e quello, che si ha motivo di creder certo di Venezia, la 
somma incombente all’erario nazionale verrebbe diminuita di un 
paiodi millioni almeno. E i rimanenti 10 o 12 millioni sarebbero, 
naturalmente, a pagarsi d’anno in anno, man mano che i lavori 
progredissero corrispondentemente, per modo che si ripartireb- 
bero sopra tre e forse quattro bilanci. 

Ora, siamo noi veramente giunti al punto da non poter inscri- 
vere per quattro anni due otre millioni di lire nel nostro passivo, 
affine di assicurare al paese una ferrovia destinata a risollevare 
cosi vigorosamente i nostri commerci ? 

Noi non lo crediamo. 

Noi abbiamo pagato l’anno scorso 55 millioni di garanzie chilo - 
metriche alle varie Società ferroviarie italiane; nel bilancio del 
1870 abbiamo preventivato allo stesso scopo altri 59 millioni , e 
chi sa per quanti anni saremo gravati da cotesto fardello, il quale 
potrà diminuire, ma non cesserà allatto che in un’epoca molto 
remota. Per questa ragione capitale, che ora le Società concessio- 
narie delle nostre linee han posto mano alla costruzione di quei 
tronchi di ferrovia, che sono i meno importanti, per non dire i 
più inutili, e i quali quindi renderanno, per lunga pezza ancora 
meno di quello, che rendono ora i tronchi stimati, ne’giorni del- 
l’entusiasmo, di prima necessità. Or bene : il sussidio alla ferrovia 
della Ponteba, essendo a fondo perduto, non durerà che per l’epoca 
assegnatagli: trascorsa questa, lo Statosene laverà affatto le mani. 

Ma uno de’primi effetti di questo sussidio e dell’esercizio della 
linea, a cui esso verrà destinato, sarà senza fallo una rilevante 
diminuzione di carico nelle garanzie chilometriche sopra enunciate ; 
poiché dovendo la linea della Ponteba da Udine proseguire sulle 
linee dell’alta Italia e più giù lungo quelle delle Meridionali, tutto 
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il movimento da essa provocato ridonderà necessariamente anche 
a vantaggio di quelle ferrovie, nelle quali un’ accresciuto movi- 
mento di passaggeri e di merci tanto desiderabile e tanto lon- 
tano ancora dall’ effettuarsi , si tradorrà tosto in vantaggio 
diretto dalle finanze nazionali. Noi insistiamo su questo argomento 
e preghiamo il lettore a considerarlo in tutta la sua ampiezza , 
poiché da esso si fa più che mai manifesto come qui si tratti di 
ud interesse generale , al quale , per mera e fortunata combina- 
zione si associano anche delli interessi locali. È innegabile che 
una delle ragioni, e certo non la più lieve, per cui le nostre fer- 
rovie rendono tanto meno di quello , che dovrebbero , e gravano 
d’altrettanto il bilancio, si è appunto il loro isolamento nel con- 
certo delle ferrovie europee, la mancanza cioè di rannodamenti 
colle ferrovie estere, e, diciamolo pure, la inconsulta fretta, con 
cui furono tracciate in regioni , le quali , per molti anni ancora , 
non saranno in grado di mantenerle. Qui ci si presenta la oppor- 
tunità di conseguire , insieme con tanti altri vantaggi, anche un 
diretto collegamento con un gruppo importantissimo di ferrovie 
estere: di rimediare ad un errore commesso; chi vorrà negare 
che ci sia di mezzo l’ interesse della nazione, il sollievo delle 
intiSichite finanze? Che la spesa proposta non sia direttamente 
e prontamente retributiva? Nè occorre spender parole per dimo- 
strare che 1’ allargamento del commercio veneziano , traendo 
con sé una più larga prosperità della popolazione provocherà di ne- 
cessità un’incremento dei redditi publici: se si vogliono molte 
imposte conviene che i cittadini arricchiscano, è una massima, che 
tutti comprendono. 

Avremmo potuto parlare del dovere, che hanno lo Stato e la 
nazione di adoperarsi alquanto anche per le provincie venete, le 
quali finora dalla loro riunione colla madrepatria non han tratto 
altro che aumenti di gravezze, mentre altre provincie furono lar- 
gbissimamente beneficate ; ma non accettiamo questo modo di ar- 
gomentare, prima di tutto, perchè non vogliamo in alcun modo 
farci promotori di gare di campanile, che ormai sarebbero ana- 
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cronismi, e poi perchè, quando le casse son vuole, a poco appro- 
dano le ragioni tratte dal sentimento. 

Piuttosto faremo un’altra osservazione più pratica : se ci avesse un 
gruppo di capitalisti, i quali alle condizioni, che abbiamo indicalo, 
s’impegnassero di costruire ed esercitare la linea della Ponteba, ciò 
vorrebbe dire manifestamente che questi uomini la stimano una im- 
presa vantaggiosa, altrimenti non vi arrischierebbero il loro de- 
naro; e si vorrà concedere che i capitalisti ne sanno giudicare. Ma il 
loro interesse in questo caso è anche il nostro, perchè se essi ci 
guadagneranno dieci, il paese ci guadagnerà cento. 

Dopo tutto quanto abbiamo fin qui detto, crediamo che anche 
questo argomento a priori non si debba trascurare. 



X. 

Alcuno potrebbe per avventura supporre che, poi che i capita- 
listi austriaci han voluto tentare la costruzione della linea del 
Predii, l’Italia farebbe meglio a lasciarli fare, e poi con un breve 
tronco laterale (per esempio Udine-Cividale-Caporetto, il sogno 
dei Cividalesi) congiungere le sue linee colla linea austriaca, e 
risparmiarsi cosi la fatica e la spesa di una propria linea alpina. 
Se la cosa fosse tanto facile, come a prima giunta può sembrare, 
nessuno ardirebbe opporvisi. Ma, se tecnicamente questa variante 
non incontra che poche difficoltà, economicamente essa corrispon- 
derebbe all’annientamento completo di tutte le nostre speranze. 

Infatti è chiaro che con questa linea non si recherebbe alcun 
giovamento alla vasta e ricca zona della Carnia, e alle industrie 
carintiane, le quali, costrette a scendere dal Predii a Caporetto e 
da Caporetto a Udine, vi giungerebbero gravate di una spesa di 
trasporto tale, da non poter più sostenere la concorrenza dei pro- 
dotti germanici, i quali per l’apertura del Brennero ottennero, 
come abbiamo veduto, un così grande vantaggio sulle industrie 
austriache. Lo stesso dicasi delle altre produzioni austriache, a cui 
le nostre provincie superiori offrono ancora cosi largo spaccio. 
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Quanto poi al commercio internazionale, basta considerare la 
via, eh’ esso dovrebbe in tal caso segaire, per comprendere che 
la scorciatoia di Caporetto non lo sedurrebbe. Scendendo, esso do- 
vrebbe da Tarvis per Caporetto e Udine correre la ferrovia fino 
a Venezia; salendo invece, sbarcare a quest’ ultima città; e di là 
percorrere in senso inverso questa medesima via. E ciò, mentre 
nel primo caso , giunto a Caporetto , non avrebbe che pochi chi- 
lometri per arrivare direttamente a Trieste, città .ricca di capi- 
tali, d’intraprendenza, di pratica, fornita di magazzini, di scali, di 
case commerciali, di bastimenti, ecc., cose tutte, che in gran parte 
mancano ancora a Venezia; nel secondo caso invece dovrebbe com- 
pensare il piccolo guadagno di percorrenza marittima , incalcola- 
bile nelle lunghe traversale, con una maggiore percorrenza sulla 
ferrovia contala e pagata a chilometri, e senza trovare a Venezia 
quei commodi e quelle facilitazioni, che abbiamo ora annoverato 
per Trieste. 

Le ragioni dellajprevalenza di Trieste sopra Venezia stanno ap- 
punto in ciò, e in ciò sta la necessità imprescindibile per Venezia 
di compensare in altro modo questa sua presente inferiorità. 

Se Trieste fosse stata guidata nel discutere questa vertenza da 
un criterio spassionato e chiaro, avrebbe dovuto vedere che la 
linea della Ponteba colla deviazione Udine-Palma giovava a lei 
del pari che quella del Predi), mentre questa non poteva in alcun 
modo giovare a Venezia. E avrebbe dovuto avere una opinione 
meno bassa di sè, e non credere, che una città divezzata dalle 
grandi tradizioni commerciali, dissanguata da una serie di disa- 
stri, priva di tutti i moderni trovati potesse gareggiare vittorio- 
samente con lei, ricca di gioventù, di forza, di ardire e di intel- 
ligenza. Ad ogni modo avrebbe dovuto almeno comprendere che 
la corrente de’traffici indo-europei , a cui essa e noi aspiriamo, 
sarà cosi copiosa e feconda, da colmare l’attività nostra e la sua. 

Checché ne sia, ormai non v’è più luogo a pentimenti. Trieste 
ha voluto la sua linea esclusiva ; Venezia, se vuol vivere, non può 
trascurare la sua. 
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E qui crediamo d’aver finito. 

Abbiamo cercato di svolgere succintamente l’origine e la storia 
della questione, che si agitò e si agita a proposito del passaggio 
delle Alpi Giulie; ci siamo studiati di mostrarne tutta la impor- 
tanza ne’rapporti specialmente dell’Italia, e della Venezia in par- 
ticolare, e abbiamo chiaramente indicato quale, a nostro avviso, 
ne sia la sola soluzione possibile, e quanto agevole essa riesca in 
fatto e in proporzione dei vantaggi, che abbiamo diritto di ripro- 
mettercene. 

Non crediamo che l’argomento sia però esaurito : allargando la 
tela delle nostre considerazioni, si potrebbe per avventura chiarir 
meglio alcuni punti, che noi, per amore di brevità, abbiamo ap- 
pena toccato. Ma tuttavia ci pare che il già detto deve bastare 
a convincere chi con animo spassionato e mente chiara si faccia 
a studiar la questione. 

E alti uomini imparziali e intelligenti appunto ci rivolgiamo: 
se la lettura di queste pagine non dovesse ottenere altro effetto 
che quello di invogliarli a studiare più davvicino l’argomento, 
noi avremmo già conseguito il nostro scopo, poiché ripetiamo 
quanto dicemmo in principio che il danno maggiore di questa 
questione fu l’essere essa poco conosciuta in Italia; chi giunga a 
conoscerla ne’suoi particolari non puf», lo crediamo fermissima- 
mente, proporne altra soluzione che quella da noi caldeggiata. 
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